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j) Hubtor mit einem Lamellenpanzer mit abwinkelbaren Lamellen 

7) Die bisher bekannten Hubtore als Abdackungen einer 
Toroffnung, bei denan das Torblatt seitlich gefuhrt und 
vertikal angehoben wird, weisen aufgrund ihrer Konstruktion 
nur unzureichende Schnellaufeigenschaften auf , und verur- 
sachen eine Obermafiig hohe Gerauschentwicklung beim 
Lauf. 

Das erfindungsgemaSe Hubtor umfaSt zwei Fuhrungsbah- 
nen (2, 2'), die an den beiden gegenuberliegenden Seiten (3, 
3') der Toroffnung (1) angeordnet ist, und einen Lamellen- 
panzer (12) mit Lamellen (14), welche auf Scharnierbandem 
(20, 20') derart mit Abstand voneinander aufgesetzt sind, 
daS die Scharnierzapfen (24, 24*) innerhalb eines Raumes 
(34) zwischen den benachbarten Lamellen (14) eingreifen. 
Anwendung des Hubtores als Schnellauttor. 
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Beschreibung der Welle befindet, d. h. dafl der Panzer bzw. die den 
Panzer verlangernden Endbleche die Welle um minde- 

Die Erfindung betrifft ein Hubtor mit einem Lamel- stens 180° umschlingen. 

lenpanzer, der von einer SchlieBstellung in eine Offen- Dadurch wird erreicht, daB der Panzer weitgehend 

stellung einer Toroffnung vertikal nach oben verfahrbar 5 durch Reibungskrafte gehalten wird, und somit nicht die 

ist. voile Panzereigenlast auf die Aufhangungen wirkt Ge- 

Als Beispiel eines Hubtores ist ein Rolltor als vertikal schlossen ist das Tor dann, wenn das SchluBprofil dich- 

offnender AbschluB einer begeh- oder befahrbaren Tor- tend auf der Unterkante der Offnung, d h. im allgemei- 

offnung bekannt, das herkommlicherweise im wesentli- nen auf dem Boden, aufsteht Im (ibrigen soli der Roll- 

chen aus einem Rollpanzer, bestehend aus gegenein- 10 panzer nicht zusammensacken. Der gesamte Panzer — 

ander abwinkelbaren Lamellen, die an den beiden Sei- bis auf das SchluBprofil — bleibt somit als Last an der 

tenrandern der Tordff nung mittels vertikaler Fiihrungs- Welle bzw. Wellenachse hangen. Hierdurch unterschei- 

schienen in die SchlieBstellung gefuhrt werden, einer det sich im ilbrigen das Rolltor grundlegend vom Rolla- 

Wickelwelle, an der der Rollpanzer befestigt ist und den, der meist als zusatzlicher AbschluB einer Offnung 

mittels derer der Rollpanzer in die Offenstellung hoch- 15 vorgesehen ist 

gefahren und aufgewickelt wird, einem elektromotori- In Offenstellung des Rolltores liegt der auf die Wik- 
schen Antrieb, sowie einer Fangvorrichtung besteht, die kelwelle aufgerollte Rollpanzer im Sturzbereich der 
bei Versagen des Antriebes ein AbstQrzen des Rollpan- Toroffnung. Meist liegt der Antrieb geschutzt hinter 
zers verhindert dem Sturz, und kann daher beim Befahren der Toroff- 
Der Rollpanzer als der die Toroffnung abschlieBende 20 nung nicht durch Fahrzeuge beschadigt werden. Als An- 
und schutzende Teil eines Rollabschlusses besteht aus trieb ist in der Regel ein Elektromotor vorgesehen, wo- 
gelenkig miteinander verbundenen Lamellen, in der Re- bei daruberhinaus ein handbetatigter Antrieb fur den 
gel Profilteilen, beispielsweise stranggepreBten Alumi- behelfsmaBigen Betrieb vorkommt 
niumwerkstof fen. Die Hohe der einzelnen Lamellen be- Bei einem Elektroantrieb wird die Rolltorwelle mit 
trSgt hierbei in der Regel etwa 80 bis 120 mm. Diese 25 konstanter Drehzahl, d.h. mit einer gleichbleibenden 
Profilteile sind meist als Einschiebeprofile vorgesehen, Winkelgeschwindigkeit, angetrieben. Dadurch wird der 
die aufgrund ihrer Formgebung ohne weitere Verbin- an der Welle befestigte Rollpanzer angehoben und auf 
dungsglieder gelenkig miteinander zu dem Rollpanzer die Welle aufgewickelt MaBgebend fur die Hubge- 
verbunden werden. Bei einem typischen Aluminium- schwindigkeit ist zunachst der jeweils wirksame Wickel- 
StrangpreBprofil ist das Gelenk beispielsweise als Pfan- 30 radius, der beim Aufwickeln stetig vergroBert wird, da 
ne und Steg ausgebildet, so daB bei ineinandergeschobe- sich die unteren Teile des Rollpanzers auf die bereits 
nen Profilen das so gebildete Gelenk die beim Aufwik- aufgewickelten oberen Teile legen. Da sich die Hubge- 
keln des Rollpanzers auftretenden Krafte aufnehmen schwindigkeit direkt proportional mit dem Ballenradius 
und aushalten kann. Die zu einem Gelenk geformte Ver- indert, lauft ein Rolltor zunachst langsam aufwarts, um 
bindung der Lamellen weist in alter Regel ein groBes 35 nach oben hin immer schneller zu werden. Bei einer 
Spiel auf. AuBerdem soil die Formgebung bei den inein- genaueren Betrachtung der kinematischen Verhaltnisse 
andergeschobenen Profilen derart ausgebildet sein, daB unter Beachtung der Dicke und Hohe der Profile muB 
eine Ablagerung von Schmutz und Wasser in den Ge- der Rolltorballen als Polygon angesehen werden. Beim 
lenken verhindert wird, und genugend Dichtheit gegen Aufwickeln legen sich die Profile zunachst auf die runde 
Windangriff gewahrleistet ist 40 Wickelwelle. Die geraden Profile bilden darauf ein Poly- 
Die Ballenlagen auf der Wickelwelle werden durch gon. Hierbei sind die Ecken des Polygons weiter vom 
die miteinander verbundenen Profile gebildet, die eine Mittelpunkt der Welle entfernt als die Mitten einer 
bestimmte Profilhdhe haben. Jedes Profil legt sich auf Polygonseite. Wenn sich nun die Welle des Rolltores mit 
die am meisten vorstehende Kante eines Profiles der einer konstanten Winkelgeschwindigkeit dreht, so wird 
darunter befindlichen Lage. Die Richtung, die ein Profil 45 der Rollpanzer einmal mit einem der Lange zum Eck- 
im Ballenquerschnitt innerhalb seiner Ballenlage ein- punkt des Polygons entsprechenden Hebelarm und der 
nimmt richtet sich nach dem Auflagepunkt des Profils. dieser Hebelarmlange entsprechenden Hubgeschwin- 
Durch seine zufallig eingenommene Lage bestimmt es digkeit hochgezogen, und im nachsten Augenblick mit 
wiederum die Anordnung des nachsten, mit ihm verbun- einem der Lange zu einer Seite des Polygons entspre- 
denen Profils mit Dadurch ergibt sich bei aufgewickel- 50 chenden Hebelarm und der ihm entsprechenden Hub- 
tem Ballen eine regellose Lageanordnung der einzelnen geschwindigkeit. Die Hubgeschwindigkeit ist dem je- 
Rolltorprofile. Daraus folgt unter anderem, daB bei- weils wirksamen, unstetig und regellos vorkommenden 
spielsweise lediglich eine einzige Kante eines einzigen Hebelarm direkt proportional, und ist daher beim Auf- 
Rolltorprofils die gesamte Last des noch frei hangenden wickeln des Rollpanzers gekennzeichnet durch entspre- 
Panzerteiles abstiltzt, wodurch erhebliche Kantenpres- 55 chend starke und plotzliche Schwankungen. Damit ein- 
sungen auftreten kdnnen. hergehend treten in der Starke schwankende Massen- 
Zur Sicherung gegen seitliches Verschieben sind seit- beschleunigungen und -verzogerungen der noch abge- 
lich an den Rolltorprofilen in der Regel Kopfstiicke bzw. wickelten Rollpanzermasse auf. Diese Massenbeschleu- 
Endstucke befestigt, die in entsprechenden vertikalen nigungen gehen auch in das Getriebe der Antriebsma- 
Fuhrungsschienen mit in der Regel U-fflrmigem Quer- 60 schine, das fur einen entsprechenden Ungleichformig- 
schnitt laufen. Diese vertikalen FQhrungen sind an ihrem keitsgrad ausgelegt sein muB, da es sonst zu Ausfallen 
oberen Einlauf trichterfdrmig erweitert, damit der Roll- kommen kann. Diese Beschleunigungen werden zwar 
panzer beim Abrollen einwandfrei in die vertikale F0h- im Prinzip umso geringer, je dicker der Rolltorballen 
rung einlaufen kann, ohne daB Gefahr des Festhakens wird, d. h. je mehr sich das Polygon einem Kreis anna- 
besteht $5 hert Da die graBten Massenbeschleunigungen und -ver- 
Der Rollpanzer ist mit seinem Anfangsprofil so an der zdgerungen jedoch dann eintreten, wenn der Rollpan- 
Wickelwelle befestigt, daB die Befestigung bei geschlos- zer noch weit unten ist, vermehren sich diese Krafte 
senem Tor sich auf der dem Panzer abgekehrten Seite somit noch gegenseitig aufgrund des nicht unerhebli- 
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chen Eigengewichtes des Rollpanzers. 

Die Beschleunigungen und Verzogerungen der Mas- 
sen des abgewtckelten Rollpanzers wirken sich als 
Schwingungen aus. Diese Schwingungen wirken fiber 
die Wickelwelle auch auf das Bauwerk, so daB bei der 5 
statischen Berechnung des Bauwerks darauf zu achten 
ist, daB die Eigenschwingungszahl auBerhalb der Roll- 
torfrequenzen bleibt. Andernfalls muB die Hubge- 
schwindigkeit des Rolltores drastisch verringert wer- 
den. Bei gleichbleibender Winkelgeschwindigkeit der 10 
Rolltorwelle wird mit dicker werdendem Rolltorballen 
die Frequenz der Schwingungen zunehmen und deren 
Amplitude abnehmen. Dies bedeutet umgekehrt, daB 
die Schallerzeugung bei der Betatigung des Rolltores 
grQBer wird, je weiter der Rollpanzer herunterkommt 15 

Neben den genannten UnregelmaBigkeiten der He- 
belarmverhaltnisse beim Aufwickeln der Profile in 
Form von Polygonzugen gibt es bei den bisher bekann- 
ten Rolltoren einen weiteren Grand, der ebenfalls zu 
auBerst problematischen kinematischen Verhaltnissen 20 
fiihrt. Da die angetriebene Welle eines Rolltores keine 
Druckkrafte auf den Rollpanzer ausuben kann, muB da- 
fur gesorgt werden,daB im hochgezogenen Zustand das 
Fallgewicht des frei hangenden Rollpanzerteiles mit 
Unterschiene groBer ist, als die Reibung der Ruhe. Nur 25 
so setzt sich der Panzer als Folge seiner eigenen 
Schwerkraft selbsttatig in Bewegung, wenn die Welle in 
Abwartsrichtung angetrieben wird. Die geringste Rei- 
bung fur den Panzer ist dann gegeben, wenn er im hoch- 
gezogenen Zustand senkrecht in die Filhrungen einiauft 30 
Diese Art der Anbringung nennt man "normale Ausla- 
ge". In dem MaBe, wie der Rollpanzer ablauft, verringert 
sich der Ballendurchmesser. Der Panzer lauft dann zu- 
nehmend schrager in die Einiaufe der Fuhrungen ein. 
Wenn der Rollpanzer ganz abgelaufen ist, aber — wie 35 
bei Rolltoren ublich - noch im Zug an der Welle hangt, 
hangt die gesamte Last des Rollpanzers unter Umstan- 
den nur an einem einzigen Profil der noch auf der Welle 
befindlichen Profile. Bei Betrachtung eines vertikalen 
Querschnittes durch ein Rolltor erkennt man, daB die 40 
Zugkraft der gesamten Panzereigenlast nicht in der 
Torebene, sondern in der geradlinigen Verbindung vom 
Unterstuck zum wirksamen Ballenradius liegt. Der Roll- 
panzer wird sich also in der Mitte zwischen den Fuhrun- 
gen verformen, um sich moglichst dem Verlauf der Zug- 45 
spannung anzunahern. Die Profilenden werden jedoch 
von den Fuhrungen gehalten und kdnnen nicht der Zug- 
spannungslinie folgen. Wahrend die aus der Rollpanzer- 
eigenlast resultierende Zugspannung den Panzer am 
oberen Teil aus der Torebene in Richtung zur Welle hin 50 
zieht, biegen die Fuhrungen die Profilenden wieder zur 
Torebene. Hierdurch werden die einzelnen Profile aber 
nicht nur auf Biegung beansprucht, sondern auch auf 
Torsion. Dabei treten die grdBten Biege- und Torsions- 
momente am Einlauf auf. 55 

Um die bei der Anbringungsart der "normalen Ausla- 
ge" einhergehenden Abdichtungsprobleme zu verrin- 
gern, wurde vorgeschlagen, durch Anbringen einer An- 
drfickwelle die Durchbiegung zu begrenzen. Dadurch 
nimmt man jedoch aber einen unruhigeren und ge- 60 
rauschvolleren Lauf des Rolltores in ttauf (vgL Horst 
Giinter Steuff, "Das Rolltor", Dusseldorf, Werner Verlag 
GmbH, 1987, S. 93) Die oben beschriebene ungiinstige 
Kinematik des in seinen Grundzugen seit mehr als hun- 
dert Jahren bekannten (und bisher kaum veranderten) 65 
Rolltores ist als Hauptgrund fur eine hohe Gerauschent- 
wicklung beim Lauf, und letztlich auch fur die ungenii- 
gende Schnellaufeigenschaft des Rolltores anzusehen. 



Die im wesendichen aus den Profilgelenken stammen? 
den Laufgerausche treten hauptsachlich bei der Auf- 
wartsfahrt des Rolltores auf und dann auch besonders 
stark im unteren Drittel der Toroff nung, sofern das Roll- 
tor eine "normale Auslage" hat. Die Gerausche entste- 
hen in der Nahe der Durchfuhrung, wo sich die Profile 
durchbiegen, mit hohen Zugkraften belastet sind und 
sich dabei in den Gelenken drehen sollen. 

-Obwohl das bisher bekannte Rolltor aufgrund seiner 
kraft- und formschlflssigen Verbindungen der Lamellen 
sich im Hinblick auf Dichtigkeit gegen Winddruck und 
Sicherheit gegen unbefugtes Offnen lange Zeit als preis- 
gunstigste Losung angesehen wurde, sind die schlechten 
Schnellaufeigenschaften des herkdmmlichen Rolltores 
bei der Anwendung als Industrietor fruhzeitig als nach- 
teilig erkannt worden. Die Laufgeschwindigkeiten be- 
tragen beim herkommlichen Rolltor etwa 0,25 bis 
035 m/s. 

Im Industriebereich haben sich auch schnellaufende 
Rolltore mit einem ganzflachigem Torblatt aus flexi- 
blem Material, das auf eine Wickelwelle oder Wickel- 
trommel aufwickelbar ist, als zusatzlicher Offnungsab- 
schluB bewahrt Derartige Rolltore bieten zudem bei 
geeigneter Wahl des flexiblen Materials den Vorteil der 
optischen Transparenz. Weit verbreitet sind beispiels- 
weise Macrolon-Folien oder Weich-PVC-Folien. Dieser 
Vorteil gegenUber undurchsichtigem Material geht je- 
doch mit der Zeit verloren, da die optische Transparenz 
durch Eindringen von Staub und dergleichen beim Auf- 
wickeln der Folie und der damit verbundenen Verkrat- 
zung der Oberfiache beeintrachtigt wird. 

Im Hinblick auf das begrenzte Platzangebot fiber 
dem Sturzbereich, und dem bei Folien-Rolltore fiblichen 
groBen Kerndurchmesser der Welle mllssen die Folien 
bei dieser Art von Rolltor moglichst dfinn sein, da der 
Wickeldurchmesser insgesamt sonst zu groB wird. Au- 
Berdem wird durch das Vorsehen dunnerer Folien auf- 
grund der leichteren Wickelbarkeit gleichzeitig ein 
schnellerer Lauf des Torblattes ermoglicht Die geringe 
Dicke der Folien, und dementsprechend das geringe Ei- 
gengewicht des Torblattes fuhrt jedoch zu einer verrin- 
gerten WindfestigkeiL Als Abhilfe wurde hierzu vorge- 
schlagen, zusatzliches Gewicht in Form eines am unte- 
ren Rand des Torblattes angeordneten AbschluBprofils, 
oder federbelastete Spanngurte, die fiber am Boden ge- 
lagerte Umlenkrollen laufen, vorzusehen. 

Der groBte Nachteil bei den Folien-Rolltoren ergibt 
sich demzufolge aus dem Verhalten des Torblattes bei 
Winddruck, das sich eher dem Verhalten eines Segels 
nahert, als dem Verhalten einer Platte. Da das Torblatt 
nur auf der Wickelwelle gestutzt ist, wird das Torblatt 
bei Windlast erheblich geblaht und ausgebeult, und 
demzufolge auch angehoben. Derartige Rolltore sind 
daher auch im Hinblick auf mangelhafte Sicherheit ge- 
gen unbefugtes Offnen nur als zusatzlicher AbschluB 
einer Tordffnung anzusehen. 

Ferner sind sogenannte Sektionaltore bekannt, die 
ebenfalls bei groBen Toroffnungen Verwendung finden. 
Ein herkommliches Sektionaltor besteht im wesentli- 
chen aus einem Panzer mit vergleichsweise hohen Sek- 
tionen, die mittels eines Seilzug-Antriebes aus einer ver- 
tikalen SchlieBstellung in eine obere horizontale Stel- 
lung unterhalb der Decke umgeklappt werden konnen. 

Durch die bei Sektionaltoren verwendete vergleichs- 
weise groBe H6he der einzelnen Sektionen wird auf- 
grund der verringerten Anzahl der Verbindungselemen- 
te der Sektionen wie Scharniere oder dergleichen und 
ebenfalls Verringerung der Anzahl von abzudichtenden 
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Stirnseiten eine mechanisch insgesamt kompaktere 
Bauweise erreicht, mit entsprechend guter Festigkeit 
gegen Windangriff sowie Sicherheit gegen unbefugtes 
Offnen. Des weiteren erlaubt es die groOe Hdhe der 
einzelnen Sektionen, durchsichtige Abschnitte in Form 
von Glas- oder Kunststoffenstern vorzusehen. 

Die kompakte Bauweise bei Sektionaltore ermoglicht 
es ferner, Leichtgewichtstore aus Aluminiumsektionen, 
die zur Warme- und Schalldammung beispielsweise mit 
einetn Kunststoffmaterial gefiillt sind, vorzusehen, um 
beispielsweise Garagentore auch mit groBeren Torbrei- 
ten ohne zusatzlichen Elektromotorantrieb lediglich 
handbetatigt offnen und schlieBen zu konnen. 

In der Regel liegen die einzelnen Sektionen in der 
SchlieBstellung fluchtend aufeinander, so daB jeweils die 
gesamte Stirnflache einer Sektion fur die Dichtung zur 
Verfiigung steht Das Sektionaltor erscheint somit als 
sauber geschlossenes Tor mit einer durchgehenden au- 
Beren Flache, ohne dazwischenliegende Spalte. Eine 
weiter verbesserte Dichtheit wird beispielsweise durch 
Gummieinlagen bewirkt, die in der SchlieBstellung 
durch die ubereinanderliegenden Sektionen zusammen- 
gedruckt werden. Alternativ weisen die Sektionen eine 
an einer Stirnseite uber die gesamte Torbreite verlau- 
fende Auswolbung auf, die in eine entsprechende Ver- 
tiefung einer benachbarten Sektion beim Einschwenken 
der Sektionen in dieselbe Ebene wie eine Nut-Feder- 
Verbindung eingreift, womit die mechanische Festigkeit 
des Torblattes gegen Winddruck auch bei groflen Tor- 
breiten weiter verbessert ist. 

An der Innenseite des Tores sind die Sektionen mit- 
tels einer Mehrzahl von einzelnen Scharnieren verbun- 
den, die Qber die gesamte Breite des Tores in gewissen 
Abstanden in einer solchen Anzahl angebracht sind, daB 
eine genugend groQe Festigkeit und Abstutzung er- 
reicht ist. Die am seitlichen Rand der Sektionen ange- 
brachten Scharniere sind in der Regel gleichzeitig als 
Halterung fQr eine Rolle ausgebildet, die in einer FQh- 
rungsschiene mit U-formigem Querschnitt am Randbe- 
reich des Sektionaltores laufen kann. Da die einzelnen 
Scharniere an den Sektionen so angebracht sind, daB die 
Sektionen zur Innenseite hin weggeklappt werden kon- 
nen, entstehen hier Probleme insoweit, als die auf der 
Innenseite des Tores angebrachten und vorspringenden 
Teile der Scharniere optisch storen und verletzungsge- 
fahrlich sind. Eine weitere Verletzungsgefahr bei Sek- 
tionaltoren entsteht beim Abwinkeln der Sektionen 
durch die hierbei auftretenden offenen Spalte bzw. beim 
Zuriickklappen der Sektionen und SchlieBen der Spalte. 

Ein weiterer Nachteil bei Sektionaltore mit relativ 
hohen Sektionen ergibt sich im Zusammenhang mit dem 
bogenformigen Fuhrungsteil oberhalb des Sturzberei- 
ches, wo die einzelnen Sektionen von der Vertikalstel- 
lung in die Horizontalstellung umgeklappt werdea Die- 
ses Umklappen fiihrt naturgemaB zu plotzlichen Kipp- 
beschleunigungen und dementsprechend bei schneller 
Betatigung zu erheblichen Krafteinwirkungen auf die 
einzelnen Sektionen. Infolge der unterschiedlichen ra- 
dialen Abstande der Fuhrungsrollen zur tatsachlichen 
Lage der Masse der Sektion im Bereich der oberen 
Kurvenbahn treten Beschleunigungs- und Verz6ge- 
rungskrafte auf, wobei der generell ungleichmaBige 
Kraft verlauf infolge der ebenen Ausbildung der Lamel- 
len mit endlicher Hdhe. die in der Kurvenbahn in der 
Art eines Polygons vorliegen, dazu fiihrt, daB Sektional- 
tore in der Regel nur mit kleineren Laufgeschwindigkei- 
ten betrieben werden kflnnen, ohne daB die Gefahr ei- 
ner starkeren Gerauschentwicklung besteht. 
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Ober die Vielzahl von einzelnen Scharnieren werden 
die Qbergeleiteten Querkrafte auch durch den Korper 
der Sektionen aufgenommen, und somit diese belasten. 
Die beim Umklappen der Sektionen in die Randschar- 
niere und entsprechend in die Fiihrungsschiene eingelei- 
teten Krafte sind im wesentlichen von der Geschwindig- 
keit des Offnens und SchlieBens des Sektionaltores ab- 
hangig. Wegen der prinzipiell nicht fur hohe Geschwin- 
digkeiten ausgelegten Konstruktion sind der Anwen- 
dung von Sektionaltoren als Industrietore mit Schnell- 
lauff ahigkeit Grenzen gesetzt 

Als Antriebssystem ist bei Sektionaltoren in der Re- 
gel eine Seilzugeinrichtung mit Zugseilen und Tragsei- 
len, sowie auf einer Antriebswelle angeordnete Seil- 
trommeln vorgesehen. Bei der Aufwartsfahrt des Tores 
werden die Tragseile auf die Seiltrommeln aufgewickelt, 
wahrend sich gleichzeitig die Zugseile von der Seiltrom- 
mel abwickeln. Bei der Abwartsfahrt des Tores werden 
die Zugseile aufgewickelt und Ziehen somit das Tor her- 
unter, wahrend gleichzeitig die Tragseile, ohne schlaff 
zu werden, von den Seiltrommeln abgewickelt werden. 
Die Tragseile sind hierdurch standig auf Zug bean- 
sprucht und konnen nicht von den Seiltrommeln ablau- 
fen. Der Antrieb der Antriebswelle erfolgt uber einen 
Elektromotor, der beispielsweise unmittelbar unterhalb 
der Decke angeordnet ist 

Zur Ausbalancierung des Torblattgewichts sind be- 
kanntermaflen Torsionsfedern vorgesehen, die koaxial 
zur durchgehenden Antriebswelle angeordnet sind. In 
der SchlieBstellung des Tores sind die Torsionsfedern 
voll gespannt und werden beim Hochfahren des Tor- 
blattes entsprechend entspannt Diese Torsionsfedern 
unterliegen einem erhdhten VerschleiB und sind daher 
erheblich in der Lebensdauer begrenzt Insbesondere 
bei einer haufigen und pldtzlichen Richtungsumkehr des 
Bewegungsablaufes des Sektionaltores erleiden die 
Torsionsfedern aufgrund der ruckartigen Bewegungen 
erhebliche dynamische Spannungsspitzea Durch den 
Ausfall der Torsionsfeder sind die damit bei den Sektio- 
naltoren einhergehenden Wartungs- und Austauschar- 
beiten naturgemaB zeitraubend und umstandlich. 

Aufgrund der Anordnung der Antriebswelle mit den 
Torsionsfedern oberhalb des Bogens und des Elektro- 
motors in der Nahe der Antriebswelle muB bei den her- 
kdmmlichen Sektionaltoren ein erheblicher Platzbedarf 
oberhalb des Sturzes beriicksichtigt werden, der ohne 
besondere konstruktive MaBnahmen, wie beispielswei- 
se Vorsehen einer doppelten Horizontalfuhrung unter- 
halb der Decke, oder Verlegen der Antriebswelle samt 
Torsionsfedern an das auBerste Ende der Laufschienen, 
einen Wert von typischerweise 400 mm nicht unter- 
schreitet Hinzu tritt der bei Sektionaltoren ubermaBig 
groQe Platzbedarf in der Tiefe, der im wesentlichen der 
lichten Hdhe der Toroffnung entspricht Da der in der 
Regel zur Verfiigung stehende Freiraum in der Tiefe, 
d. h. das MaB zwischen Hinterkante Sturz und dem 
nachsten Hindernis in der Raumtiefe, wie beispielsweise 
Unterzug, Wand, Luftungsrohr, Ventilator oder derglei- 
chen, knapp bemessen sein wird, kann der Einbau des 
bekannten Sektionaltores in vielen Fallen nicht durch- 
f ilhrbar sein. 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein Hub- 
tor zur Verfiigung zu stellen, welches Schnellauf bei 
geringer Gerauschentwicklung beim Offnen und Schlie- 
Ben des Tores ermdglicht, und dabei in geschlossenem 
Zustand genugend groBe Dichtheit gegen Wind- und 
Wetterangriff, sowie Sicherheit gegen unbefugtes Off- 
nen bietet. 
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Diese Aufgabe wird durch ein Hubtor mit den Merk- 
malen des Anspruches 1 geldst 

Bei dem Hubtor gemaB der vorliegenden Erfindung 
weist der Lamellenpanzer Schamierbander auf mit ei- 
ner Lange, die der Hohe der Torbffnung entspricht Die 5 
Schamierbander sind in den Fiihrungsbahnen gestiitzt 
und gefiihrt Diese Schamierbander bilden das tragende 
Geriist des Lamellenpanzers, da samtliche bei der Be- 
wegung des Hubtores entstehenden Krafte von den 
Scharnierbandern aufgenommen werden, und im we- 10 
sentlichen fiber die gesamte Lange jedes Scharnierban- 
des verteilt werden. Hierdurch wird ein wesentlich 
schnellerer Lauf des Hubtores ermdglicht, ohne daB der 
Bewegungsveriauf ungleichmaBig und unruhig wird. 
Die einzelnen Lamellen sind derart mit Abstand vonein- 15 
ander auf den Scharniergliedern der Schamierbander 
aufgesetzt, daB jeweiis benachbarte Lamellen mittels 
des Scharnierbandes gegeneinander abwinkelbar sind, 
wobei in dem Abstand benachbarter Lamellen ein Zwi- 
schenraum gebildet ist, in welchen die Scharnierzapfen 20 
der Schamierbander eingreifen. Durch das Vorsehen 
der Schwenkachse jedes Scharniers innerhalb des Rau- 
mes zwischen den Lamellen sind einerseits die Winkel- 
offnungen zwischen den benachbarten Lamellen und 
auch die Kippbeschleunigungen beim Einfahren in die 25 
obere Fiihrungsbahnen minimiert, mit entsprechend 
kleineren Beschleunigungskraften beim Abwinkeln und 
den demzufolge moglichen grdBeren Laufgeschwindig- 
keiten des Hubtores, und andererseits werden vorsprin- 
gende Teile des Scharniers vermieden, mit entsprechen- 30 
der optischer Wirkung und Verringerung der Verlet- 
zungsgefahr. Benachbarte Lamellen sind annahernd 
ttber die gesamte Torbreite jeweiis mit Dichtleisten ver- 
sehen, die Winddichtheit bieten und das Eindringen von 
Regenwasser und Staub verhindern, und daruberhinaus 35 
fur eine mechanische Stability der Lamellen unterein- 
ander sorgen, so daB der Lamellenpanzer in der SchlieB- 
stellung selbst grdBeren Windbelastungen standhait, oh- 
ne sich auszubeulen oder verformt zu werden. 

Als besonders vorteilhaft ist gemaB Anspruch 2 vor- 40 
gesehen, daB die Dichtleisten in Richtung senkrecht zum 
Torblatt mit geringem seitlichen Spiel in die Lamellen 
eingreifen, so daB der Lamellenpanzer in der SchlieB- 
stellung bei einer Druckbelastung durch Biegung der 
Dichtleisten zwischen unterschiedlich gebogenen La- 45 
mellen sofort in Spannung gerit und versucht, der 
Druckkraft entgegenzuwirken, womit die mechanische 
Stabilitat wiederum verbessert ist Dieses seitliche Spiel 
ist in jedem Fall so gewahlt, daB eine stdrungsfreie Mon- 
tage des Lamellenpanzers gewahrleistet ist 50 

In weiterer Ausgestaltung der Erfindung ist gemaB 
Anspruch 3 vorgesehen, daB die Dichtleisten Verdik- 
kungen aufweisen, welche in entsprechend ausgebildete 
Aussparungen der Lamellen eingreifen. Hierdurch wird 
eine weitere Erhohung der mechanischen Stabilitat des 55 
gesamten Lamellenpanzers herbeigefUhrt, mit entspre- 
chend vorteilhafter Wirkung hinsichtlich Windbela- 
stung und Sicherheitgegen unbefugtes Offnen. 

Wenn die Dichtleisten gemaB Anspruch 4 koaxial zu 
den Scharnierzapfen angeordnet sind, werden die 60 
Dichtleisten beim Abwinkeln des Lamellenpanzers le- 
diglich auf Biegung belastet 

Wenn die Dichtleisten gemaB Anspruch 5 derart sind, 
daB einander zugewandte Abstiitzfiachen der Verdik- 
kungen minimalen, jedoch eine storungsfreie Montage 65 
zulassenden Abstand von entsprechenden Haltefiachen 
der Lamellen aufweisen, wird ermSglicht, daB in 
SchlieBstellung des AbschluBelementes bei einer 



Druckbelastung einer Lamelle quer zur Torebene — . 
nach anfanglichen Riickstellkraften alleine durch Biege- 
beanspruchung der Dichtleisten zu den benachbarten 
Lamellen — alsbald eine Zugbeanspruchung der Dicht- 
leisten auftritt, welche eine weitere Ausbiegung gegen- 
uber benachbarten Lamellen verhindert oder begrenzt 
Insgesamt verhalt sich der Lamellenpanzer somit weit- 
gehend wie eine homogene ebene Platte mit entspre- 
chender Kraftverteilung in der Plattenebene, laBt aber 
dennoch eine kraftearme Umlenkung zu. 

Ein noch ruhigerer, annahernd frei von Reibungskraf- 
ten und daher schnellerer Lauf des Lamellenpanzers 
wird gemaB Anspruch 6 dadurch erreicht, daB koaxial 
zu den Scharnierzapfen Rollen gelagert sind, welche in 
den Fiihrungsbahnen iaufen. 

Ein besonders dichter AbschluB der Toroffnung er- 
gibt sich, wenn gemaB Anspruch 7 auf der AuBenseite 
jeder Lamelle eine Dichtnase vorgesehen ist, aufgrund 
derer der Abstand benachbarter Lamellen in SchlieB- 
stellung verringert ist, ohne daB sich jedoch die Lamel- 
len selbst beriihren. Da hierdurch die Dichtleisten von 
auBen nicht mehr wahmehmbar sind, ergibt sich gleich- 
zeitig ein ansprechendes auBeres Aussehen des Lamel- 
lenpanzers in Form einer gleichmaBig glatten Flache. 

Als weitere Ausgestaltung des Hubtores sind gemaB 
Anspruch 8 Dichtlippen an den beiden gegenuberlie- 
genden Seiten der Toroffnung angeordnet, die in 
SchlieBstellung bis zur Position der Dichtleisten in Tor- 
blattebene ragen und dadurch neben dem Eindringen 
von Staub oder Schmutz ein unbeabsichtigtes Eingrei- 
fen mit den Fingern und eine damit einhergehende Ver- 
letzungsgefahr verhindern 

Wegen weiterer Einzelheiten wird auf die beiden pa- 
rellelen deutschen Patentanmeldungen desselben An- 
melders vom heutigen Tage mit dem Titel "Hubtor mit 
einem Lamellenpanzer in Fiihrungsbahnen" (Anwalts- 
zeichen 11EF01 422) bzw. "AbschluBelement fur eine 
Offnung" (Anwaltszeichen 11EF01 432) verwiesen und 
vollinhaltlich Bezug genommen. 

Weitere Einzelheiten und ZweckmaBigkeiten der Er- 
findung ergeben sich aus der nachfolgenden Beschrei- 
bung einer Ausfiihrungsform anhand der Figuren. Es 
zeigt: 

Fig. 1 eine teilweise Seitenansicht eines Ausfiihrungs- 
beispieles des erfindungsgemaBen Hubtores; 

Fig. 2 eine teilweise RQckansicht eines Lamellenpan- 
zers entsprechend des erfindungsgemaBen Hubtores; 

Fig. 3 eine schematische Schnittdarstellung entlang 
derLinieIII-IIlinFig.2; 

Fig. 3A eine vergroBerte Darstellung der Einzelheit 
X aus Fig. 3; 

Fig. 4 eine Draufsicht eines Lamellenpanzers gemaB 
der vorliegenden Erfindung; 

Fig. 5 eine geschnittene Seitenansicht eines Ausftth- 
rungsbeispieles des erfindungsgemaBen Hubtores; 

Fig. 6 eine schematische Seitenansicht zur Darstel- 
lung des Gewichtsausgleiches eines Ausfuhrungsbei- 
spieles des erfindungsgemaBen Hubtores; und 

Fig. 7 die Charakteristik des in Fig. 6 gezeigten Ge- 
wichtsausgleiches gemaB der Erfindung. 

Wie Fig. 1 und Fig. 4 veranschaulichen, weist die dar- 
gestellte AusfOhrungsform eines erfindungsgemaBen 
Hubtores Fiihrungsbahnen 2 und 2' auf, die jeweiis an 
den beiden gegenflberliegenden Seiten 3 und 3' einer 
Toroffnung 1 angeordnet ist Im folgenden bezeichnen 
gestrichene Bezugszeichen jeweiis die entsprechenden 
Teile des Hubtores, welche an der Seite 3' angeordnet 
sind, so daB dies nachfolgend nicht mehr ausdrucklich 
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erwahnt zu werden braucht Jede FOhrungsbahn 2, 2' zu 150 mm sind ganz unabhangig voneinander und ein- 

weist einen vertikal uber die H6he der Toroffnung ver- zeln auf den Scharnierbandern 20, 20' aufgesetzt so daB 

laufenden Vertikalabschnitt 4 auf, der bis etwa in Hdhe beispielsweise das Fehlen einer ganzen Lamelle keiner- 

des Sturzes 6 reicht und miindet am Einlauf 8 des Hub- lei Auswirkungen auf die mechanische Stabilitat und 

tores in einen spiralformig nach innen verlaufenden Spi- j Funktionsweise des erfindungsgemaBen Hubtores nach 

ralabschnitt 10 in einem oberen Randbereich der Tor- sich zieht Die Scharnierbander 20 und 20' bilden somit 

dffnung. Ein Lamelienpanzer 12 zur Abdeckung der gewissermaBen das tragende Gerust bzw. Skelett des 

Torflffnung mit der lichten Torhdhe h in SchlieBstellung Lamellenpanzers, welches samtliche bei der Bewegung 

istnachobenindenSpiralabschnittlOjederFQhrungs- des Hubtores entstehenden Krafte aufnimmt Wegen 

bahn in die Of fenstellung des Hubtores verfahrbar, der- io des mechanisch durchgehenden Zusammenhaltes des 

art, daB der Lamelienpanzer spiralformig angeordnet Scharnierbandes 20, 20' werden die auftretenden Zug- 

vorliegt, ohne daB sich nebeneinanderliegende Lamel- krafte von den Schanierbandern 20, 20' aufgenommen 

len 14 beruhren. Als Antrieb fOr den Lamelienpanzer 12 und nicht auf die Lamellen 14 Qbertragen. Durch die 

ist eine Endloskette 16 und ein Elektromotor 18 vorge- Obertragung und Verteilung der anfallenden Krafte auf 

sehen. is ein gelenkiges, kontinuierliches, jedoch zugfestes Band 

In den Fig. 2, 3 und 4 sind Einzelheiten des erfindungs- wird auch bei auBerst schnellen Laufen des Hubtores 

gemaBen Lamellenpanzers dargestellt An den beiden ein gleichmaBiger und ruhiger Bewegungsablauf erzielt 

Randseiten des Lamellenpanzers 12 ist jeweils ein Da die einzelnen Lamellen 14 zunachst mit gewissem 

Schamierband 20, 20' vorgesehen, das eine Lange auf- Abstand voneinander auf den Scharnierbandern 20, 20' 

weist, die im wesentlichen der Hdhe der Toroffnung 1 20 aufgesetzt sind, urn so Platz fur den Scharnierzapfen zu 

entspricht Jedes Schamierband 20, 20' besteht aus star- schaffen, sind die benachbarten Lamellen 14 auch in 

ren Schamiergliedern 22, die miteinander gelenkig ver- SchlieBstellung des Tores ohne Beruhrung zueinander, 

bunden und uber Scharnierzapfen 24, 24' gegeneinander wodurch die beim herkommlichen Sektionaltor bekann- 

abwinkelbar sind. Hierzu ist jedes Scharnierglied auf ten Klappergerausche beim SchlieBen des Tores beim 

bekannte Art und Weise an dessen Ende zu einer einge- 25 erfindungsgemaBen Hubtor ebenf alls ganz entfallen. 

rollten Ose geformt, in welche der Scharnierzapfen 24 Zur Verstarkung der mechanischen Stabilitat des La- 

einsteckbar ist Jeweils zwei benachbarte Scharnierglie- mellenpanzers und zur Erhdhung der Dichtheit, ohne 

der sind gelenkig miteinander derart verbunden, daB jedoch die Eigenschaften des vorliegenden Hubtores 

deren Osen koaxial zueinander angeordnet sind, in de- hinsichtlich geringer Gerauschentwicklung zu gefahr- 

nen ein gemeinsamer Scharnierzapfen 24 gelagert ist 30 den, sind Dichtleisten 42 in Form von Gummileisten 

Im dargestellten Beispiel sind ferner koaxial zu den vorgesehen, die annahemd liber die gesamte Torbreite 

Scharnierzapfen 24, 24' Rollen 26, 26' gelagert, die der zwischen den Scharnierbandern 20 und 20' angeordnet 

rollenden Fuhrung der Scharnierbander 20 und 20' in sind, und einander gegeniiberiiegende Seiten benach- 

den Fuhrungsbahnen 2 und 2' dienen. Im dargestellten barter Lamellen 14 verbinden. Jede Dichtleiste 42 ist 

Beispiel weist jede Fuhrungsbahn ein Paar von Rund- 35 zweckmaBigerweise koaxial zur benachbarten Gelenk- 

staben 28 und 30 auf, die mit einem gleichbleibenden achse 36 angeordnet, so daB die Dichtleisten 42 beim 

Abstand zueinander angeordnet sind, der passend zum Abwinkeln des Lamellenpanzers 12 im oberen Fuh- 

Durchmesser der Rollen 26 gewahlt ist Die Scharnier- rungsbereich lediglich auf Biegung belastet werden. Die 

bander 20, 20' und die Rundstabe 28, 30 sind beispiels- Dichtleisten 42 greifen mit nur geringem seitlichem 

weise aus hartem, metallischem Material hergestellt, 40 Spiel in Richtung senkrecht zur Torblattebene in die 

wahrend die Rollen 26 auch aus Kunststoffmaterial her- Lamellen 14 ein, so daB der Lamelienpanzer 12 bei einer 

gestellt sein kdnnen. Zur Sicherung des Lamellenpan- Druckbelastung an einer bestimmten Stelle in Span- 

zers gegen Herausfallen aus der FOhrungsbahn weist nung versetzt wird, und entsprechende Ruckstellkrafte 

jede Rolle 26, 26' einen Haltebund 27, 27' auf, dessen sofort entgegen der Druckbelastung wirken. Jede Dicht- 

AuBendurchmesser grofler als der lichte Abstand der 45 leiste 42 weist an gegenuberliegenden Seiten Willste 

Rundstabe 28, 30 ist oder Verdickungen 44 auf, die in entsprechend geformte 

Die Lamellen 14 sind beispielsweise mittels Schraub- Aussparungen 46 der Lamellen 14 eingreifen. 

verbindungen 32, 32' so auf den Scharnierbandern 20, Wie am besten anhand des vergroBerten Ausschnitts 

20' aufgesetzt und befestigt dafl durch den entstande- gemaS Fig. 3A erkennbar ist, weist jede Verdickung 44 

nen Abstand der jeweils benachbarten Lamellen 14 ein so eine Abstutzflache 43 auf, die gegenQber einer entspre- 

Raum 34 gebildet ist, in welchen die Scharnierzapfen 24, chenden Halteflache 45 der Lamelle 14 angeordnet ist 

24', bzw. die die Scharnierzapfen umfassenden Osen der Der Abstand einer Abstutzflache 43 zur jeweils zugehS- 

Scharnierglieder 22, 22' eingreifen, wie am besten in rigen Halteflache 45 der Lamelle 14 ist — unter Berflck- 

Fig. 3 dargestellt ist Erfindungsgemafl wird dadurch er- sichtigung des Erfordernisses einer klemmfreien und 

reicht, daB die geometrische Gelenkachse36 vollstandig 55 stdrungssicheren Montage durch Einstecken der Dicht- 

innerhalb des Bereiches zu liegen kommt, der durch die leiste 42 mit der Verdickung 44 in die Aussparung 46 

beiden auBeren Hauptoberflachen 38 und 40 des Lamel- von der Seite her — so gering wie mdglich gewahlt, so 

lenpanzers 12 begrenzt ist Durch diese Lage der Ge- daB in SchlieBstellung des Lamellenpanzers gegebenen- 

lenkachse36wirderreichtdaBdie Weite der Winkeldff- falls auftretende Druckbelastungen auf den Lamellen- 

nung zwischen den benachbarten Lamellen 14 beim Ab- 60 panzer dazu fuhren, daB die Dichtleiste 42 zur Seite 

winkeln des Lamellenpanzers auf ein MindestmaB ver- gekippt wird und nach einsetzender Beruhrung der Ab- 

ringert ist, so daB dementsprechend die Kippbeschleuni- stutzflache 43 mit der Halteflache 45 die Dichtleiste 42 

gungen beim Einfahren in die obere, abgebogene FOh- zu den beiden benachbarten Lamellen auf Zug bean- 

rungsbahn verringert sind. Hierdurch werden die mdgli- sprucht wird. Bei noch geringeren Auslenkungen der 

chen Laufgeschwindigkeiten des gezeigten Hubtores 65 betrachteten Lamelle aus der Torblattebene, d. h. solan- 

weiter gesteigert, ohne daB damit eine UbermaBige Ge- ge die AbstOtzflache 43 die gegeniiberiiegende Haltefla- 

rauschentwicklungeinhergeht che 45 nicht berilhrt, wird die Dichtleiste 42 zu den 

Die Lamellen mit einer Hdhe von beispielsweise bis beiden benachbarten Lamellen lediglich auf Biegung 
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beansprucht, welche zu dementsprechenden Rucksteil- 
kraften fflhren. Da der Abstand zwischen der Abstiltz- 
flache 43 zur zugehdrigen Halteflache 45 minimal ge- 
wahlt ist, urn moglichst schon bei geringen Auslenkun- 
gen eine Beanspruchung der Dichtleiste auf Zug zu er- 3 
halten, werden somit die auftretenden Druckbelastun- 
gen auf den Lamellenpanzer von der zunachst unmittel- 
bar betroffenen Dichtleiste 42 auch auf die benachbar- 
ten Dichtleisten ubertragen und verteilt Bei einer 
Druckbelastung verhalt sich der erfindungsgemaBe La- 10 
mellenpanzer somit weitgehend wie eine homogene 
ebene Platte mit entsprechender Kraftverteilung in der 
Plattenebene, laBt aber dennoch eine kraftearme Urn- 
lenkung zu. Daher bewirken die Dichtleisten 42 eine 
merkliche Erhdhung der mechanischen Stabilitat des 15 
Lamellenpanzers, so daC das Hubtor in SchlieBstellung 
auch hohen Wind- oder sonstigen Druckbelastungen 
ohne weiteres standhalt 

Selbstverstandtich bietet das erfindungsgemaBe Hub- 
tor auch geniigend Sicherheit gegen unbefugtes Offnen, 20 
so daB das erfindungsgemaBe Hubtor als dauerhafter 
AbschluB einer Toroffnung anzusehen ist 

Zur Sicherung gegen Herausziehen des Lamellenpan- 
zers 12 bei eventuellem Auftreten noch grdBerer 
Druckkrafte sind an den beiden gegenuberliegenden 25 
Seiten des Lamellenpanzers Haltebunde 27, 27' ange- 
ordnet, welche im dargestellten Ausftlhrungsbeispiel als 
AuBenscheibe mit groBerem Durchmesser als der 
Durchmesser der Rollen 26, 26' ausgebildet sind Die 
Haltebunde 27, 27' sind derart mit (in der Zeichnung 30 
nicht naher dargestelltem) geringem Abstand von be- 
nachbarten Stutzflichen der FGhrungsstabe 28, 30 ange- 
ordnet, daB sie erst bei sehr starker Durchbiegung der 
Lamellen 14 unter Last an der AuBenseite der Fiih- 
rungsstabe 28, 30 zur AbstOtzung gelangen, so daB der 35 
Lamellenpanzer bei relativ geringen Druckbelastungen 
leicht betatigbar und verfahrbar bleibt Durch die ge- 
schilderte gute Krafteverteilung Ober die Dichtleiste 42 
in der Torblattebene wird auch bei punktueller Bela- 
stung vermieden, daB die Haltebunde 27, 27' einer bela- 40 
steten Lamelle 14 durch deren starke Ausbiegung fruh- 
zeitig zur AbstOtzung gelangen und dadurch die Bewe- 
gung des Lamellenpanzers behindern. 

Bei dem gemaB Fig. 3 gezeigten Ausfilhrungsbeispiel 
weist jede Lamelle 14 eine Dichtnase 48 auf, welche auf 45 
der AuBenseite 38 in der Torblattebene vorspringt, und 
aufgrund derer der Abstand zu einer benachbarten La- 
melle verringert ist Aufgrund der Dichtnase 48 ist in 
SchlieBstellung leiste 42 von auBen nicht mehr erkenn- 
bar. Die Dichtleiste 42 ist dann nur noch von der Innen- 50 
seite her sichtbar (siehe Ruckansicht gemaB Fig. 2). 
Gleichzeitig ergibt sich aufgrund der in Fig. 3 gezeigten 
Ausbildung der Dichtnase 48 ein schdneres Aussehen 
des Lamellenpanzers 12 in Form einer gleichmaBigeren 
glatten Fiache. 55 

Als Fingerschutz und damit zur Verhinderung von 
Verletzungen aufgrund unbeabsichtigtem Beruhren be- 
weglicher Teile sind gemaB Fig. 4 jeweils an der Innen- 
und AuBenseite der Tordf fnung Dichtlippen 50, 50' vor- 
gesehen, die in SchlieBstellung bis zur Position der 60 
Dichtleisten 42 in Torblattebene ragen. Die an der Au- 
Benseite der TorOffnung 1 befindlichen Dichtlippen bil- 
den gleichzeitig eine Dichtung gegen Schlagregen, 
Staub oder dergleichen. Die Dichtlippen kOnnen bei- 
spielsweise wiederum aus Gummi hergestellt sein. 65 

Eine in der Querschnittsform hierzu analog gebildete 
Dichtlippe 52 ist im Bereich des Sturzes 6 angeordnet 
(Fig. 5), und verlauft horizontal im wesentlichen Ober 
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die gesamte Breite der Toroffnung. Durch die Dichtlip.- 
pe 52 wird verhindert daB Regenwasser oder Schmutz 
in den oberen Bereich des Hubtores eindringt 

Zur bodenseitigen Abdichtung des Hubtores ist ge- 
maB Fig. 3 ein AbschluB 54 beispielsweise aus Gummi 
vorgesehen, der an der untersten Lamelle befestigt ist 

Wie bereits anhand der Fig. 1 erlSutert, weist das 
Hubtor gemaB der Erfindung die beiden Fuhrungsbah- 
nen 2 und 2' auf, welche im oberen Bereich des Tores 
und unterhalb der mit dem Bezugszeichen 55 angedeu- 
teten Decke als spiralformig nach innen verlaufender 
Spiralabschnitt 10 vorliegen. In der Offenstellung des 
Hubtores ist der Lamellenpanzer 12 in den Spiralab- 
schnitt derart verfahrbar, daB die Vielzahl der Lamellen 
in spiralfdrmiger Bahn und gegeneinander beruhrungs- 
frei vorliegen. Im Gegensatz zum bekannten Rolltor, bei 
dem der Rollpanzer auf einer Wickelwelle aufgewickelt 
wird, ist gemaB der Erfindung der Lamellenpanzer stets 
derart gefuhrt, daB sich die Lamellen untereinander nir- 
gends beruhren. Hierdurch werden die beim Rolltor 
auftretenden Druckkrafte auf die Lamellen vollstandig 
vermieden, so daB ein entsprechend ruhiger Lauf, der 
hohe Geschwindigkeiten zulaBt ermoglicht wird. Im 
Gegensatz zum herkommlichen Sektionaltor ist die 
obere FQhrungsbahn nicht als gerade Strecke unmittel- 
bar unterhalb der Decke gefilhrt, was insbesondere bei 
grdBeren Torhohen zu einem erheblichen Platzbedarf in 
der Tiefe des Tores fOhrte. Demgegenuber weist der 
Spiralabschnitt 10 entsprechend dem in Fig. 1 gezeigten 
Ausfiihrungsbeispiel die drei Bogenabschnitte 56, 58 
und 60 auf. Wie dargestellt ist, liegt ein Teil des Bogen- 
abschnittes 60 unmittelbar am Bogenabschnitt 56 an, so 
daB der Innenradius des Bogens 56 annahernd dem Au- 
Benradius des Bogens 60 entspricht Der AuBenradius 
des Bogens 58 entspricht dem AuBenradius des Bogens 
56. 

GemaB Fig. 1 ist der kleinstmoglich vorkommende 
Krummungsradius der FOhrungsbahn 2 gleich dem Ra- 
dius des zuinnerst liegenden Bogenabschnittes 60. Die- 
ser Radius ist hierbei so gewahlt daB in Abhangigkeit 
im wesentlichen von dem Abstand d benachbarter 
Scharnierzapfen (siehe Fig. 3) ein ordnungsgemaBer 
Einlauf des Lamellenpanzers 12 in den Spiralabschnitt 
10 moglich ist, ohne daB beispielsweise Selbsthemmung 
der abgewinkelten Lamellen im engsten Bogenabschnitt 
befurchtet werden muS. Eine derartige Selbsthemmung 
wurde spatestens dann auftreten, wenn beim Einlauf des 
Lamellenpanzers 12 der parallel zur FOhrungsbahn ge- 
richtete Kraftanteil zur Uberwindung der Rollreibung 
an einer beliebigen Stelle der FOhrungsbahn kleiner 
wird als der an dieser Stelle entsprechend wirkende 
Rollreibungsanteil, welcher wiederum proportional zur 
an dieser Stelle vorhandenen Normalkraft ist In der 
Praxis jedoch wird der kleinstmdgliche Bogenradius be- 
reits dadurch begrenzt daB beim Abwinkeln der Lamel- 
len die Dichtleisten abgebogen werden, wodurch Ruck- 
stellkrafte entstehen, die vom Antrieb des Hubtores 
uberwunden werden miissen, und die umso grdBer sind, 
je enger der Fuhrungsbogen gewahlt ist 

Durch die spiralfdrmige Anordnung der FOhrungs- 
bahn 2 wird die vorhandene Hohe g oberhalb des Sturz- 
bereiches optimal ausgenutzt Die Bogenabschnitte 56, 
58, 60 k6nnen fOr samtliche in der Praxis vorkommen- 
den Torhohen standardisiert hergestellt sein, so daB un- 
abhangig von der jeweiligen Torhdhe das erfindungsge- 
maBe Hubtor den Vorteil eines einheitlichen MaBes fur 
die Obersturzhdhe bietet Die Anpassung der Gesamt- 
lange der FOhrungsbahn entsprechend der anwenderge- 
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mafl individuellen Torhdhe wird durch separat einsetz- 
bare, horizontal verlaufende Verlangerungsabschnitte 
62 der Lange a gewahrleistet lm dargestellten Fall wird 
die Lange der gesamten Fiihrungsbahn 2 durch das Ein- 
setzen der Verlangerungsabschnitte 62 insgesamt urn 5 
3 x a vergroBert Da diese Verlangerungsteile im we- 
sentlichen die einzigen Teile des Hubtores darstellen, 
die individuell entsprechend der Torhdhe gefertigt bzw. 
zur Verfiigung gestellt werden miissen, kann das erfin- 
dungsgemaBe Hubtor den groBen Stiickzahlen entspre- 10 
chend preiswert hergestellt werden und daher auch fur 
alltaglichere Anwendungen auBerhalb des Industriebe- 
reiches Eingang finden. 

Zur weiteren Veranschaulichung werden im folgen- 
den konkrete Zahlenwerte angegebea Bei den gangi- is 
gen lichten Torhdhen von h=3 m, 4,5 m, 6 m betragen 
die Werte der Verlangerungsabschnitte 62 jeweils 
a =» 0 m, 0,5 m, 1 m, so daB bei einem Fixwert der Bauho- 
he flber dem Sturz g «= 0,5 m bei einer VergrdBerung der 
lichten Torhdhe von 3 m auf 6 m der Platzbedarf in der 20 
Tiefe lediglich um 1 m ansteigt Der Durchmesser der 
Rollen 26 und damit der lichte Abstand der Fuhrungs- 
bahnen betragt hierbei etwa 4 cm. Bei dieser Anord- 
nung ist es moglich, beispielsweise das Tor mit der Hdhe 
h = 3 m in nicht weniger als 2 s vollstandig zu dffnen. 25 

GemaB Fig. 1 ist in dem im Inneren des Spiralab- 
schnittes 10 verbleibenden Freiraum der Elektromotor 
18 angeordnet, der mit einer Antriebsrolle 64 in Verbin- 
dung steht Durch die strichpunktierte Linie ist in Fig. 1 
schematisch die Endloskette 16 angedeutet, welche mit- 30 
tels der Antriebsrolle 64 und dem Motor 18 angetrieben 
ist, und uber Umlenkrollen 66, 68, 70 (Fig. 5X und 72 
gefuhrt ist An der gegenuberliegenden Seite 3' des To- 
res sind (nicht dargestellte) Umlenkrollen entsprechend 
den Umlenkrollen 68, 70, 72 vorgesehen, und von denen 3s 
eine Umlenkrolle beispielsweise Qber eine Kupplung 
und eine Torsionswelle drehstarr mit der als Zahnrad 
ausgebildeten Umlenkrolle 72 verbunden ist, und eine 
weitere (nicht gezeigte) Endloskette antreibt. An dieser 
Stelle wird als weiterer Vorteil des erfindungsgemaBen 40 
Hubtores vermerkt, daB in Abhangigkeit zur gewiinsch- 
ten Torbreite die Torsionswelle das einzige Bauelement 
darstellt, welches auftragsgebunden mit entsprechender 
Lange herzustellen ist 

Im Bereich einer unteren Lamelle ist die Endloskette 45 
16 uber einen Bugel 74 am Lamellenpanzer befestigt. 
GemaB Fig. 5 ist die Verbindung der Kette mit dem 
Lamellenpanzer am zweckmaBigsten derart vorgese- 
hen, daB die angreifende Zugkraft beim Hochfahren des 
Lamellenpanzers von der SchlieBstellung in die Offen- 50 
stellung vollstandig innerhalb der Ebene des Torblattes 
verlauft, und somit horizontal verlaufende Kraftanteile 
vermieden sind, die zu einem Kippmoment des Lamel- 
lenpanzers fiihren wiirden, wodurch Krafte auf die Fuh- 
rungsbahnen wirken wiirden, die die Fuhrungen ausein- 55 
anderzudrucken suchen, wahrend die Rollen aufgrund 
der massiven Last einem erhohten VerschleiB unterlie- 
gen wiirden. 

Der Bugel 74 weist ferner beispielsweise ein vorste- 
hendes, starres Ende 76 auf, welches in der Offenstellung 60 
des Tores an einen oberhalb des Sturzes angebrachten 
Gummipuffer 78 annahernd ohne Gerauschentwicklung 
anschlagt 

GemaB Fig. 6 ist zur Anpassung der am Antrieb des 
Hubtores wirkenden Zugkraft an das jeweilige Gewicht 65 
der freien Lamellenpanzerlange ein Gewichtsausgleich 
80 vorgesehen, welcher eine Ausgleichsfeder 82 und ein 
daran befestigtes Band 84 aus einem weitestgehend un- 
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elastischen und zugfesten Material aufweist Das untere 
Ende der als Schraubenfeder ausgebildeten Ausgleichs- 
feder 82 ist fest mit dem Boden verbunden. Uber eine 
Umlenkrolle 86 wird das Band 84 mit einer Welle 88 
aufgewickelt, die beispielsweise fiber die in Fig. 1 und 5 
gezeigte Umlenkrolle 72 mit dem Antrieb des Hubtores 
zusammenwirkt, und zwar derart, daB beim Hochfahren 
des Lamellenpanzers das Band 84 von der Welle 88 
abgewickelt wird und die Feder 82 entsprechend entla- 
stet wird, und beim Herabsenken des Lamellenpanzers 
das Band 84 auf die Welle 88 aufgewickelt wird, mit 
entsprechend ausgeubter Zugkraft auf die Ausgleichsfe- 
der 82, so daB diese gespannt wird. 

Die Welle 88 weist einen vorbestimmten Kerndurch- 
messer auf, dessen Wert derart gewahlt ist, daB in Ab- 
hangigkeit zur Dicke des Bandes 84, der Ruhelange Lo 
der Ausgleichsfeder 82, der Federstarke der Ausgleichs- 
feder 82, sowie dem Gesamtgewicht des Lamellenpan- 
zers entsprechend der Torhdhe die gewunschte Charak- 
teristik des Gewichtsausgleiches 80 gemaB Fig. 7 er- 
reicht wird. 

In Fig. 7 ist filr eine beispielhafte lichte Torhdhe von 3 
m nach rechts die jeweilige lichte Hdhe der verbleiben- 
den Tordffnung in Millimeter aufgetragen, wobei der 
Wert "0 mm" das vollstandig geschlossene Tor, und der 
Wert "3000 mm" das vollstandig gedffnete Tor wieder- 
gibt, und nach oben ist das am Antrieb wirkende Ge- 
samtgewicht Gt des freien Lamellenpanzers als durch- 
gehende Linie, und die ebenfalls am Antrieb wirkende 
Federkraft Ff als gestrichelte Linie aufgetragen. Wie 
man der Fig. 7 entnimmt, ist der Gewichtsausgleich 80 
so eingestellt, daB beim geschlossenen Tor die Aus- 
gleichsfeder soweit gedehnt ist, daB uber die Gewichts- 
kraft des Lamellenpanzers hinaus eine uberschiissige 
Federkraft von ca. 260 N vorhanden ist Hierdurch wird 
erreicht, daB beim Betatigen des geschlossenen Tores 
der Lamellenpanzers auch ohne zusatziichen Antrieb 
nach oben bis etwa zu derjenigen Hdhe hochfahrt, bei 
der die Gewichtskraft des freien Lamellenpanzers im 
Gleichgewicht ist mit der entsprechenden Federkraft. In 
Fig. 7 bedeutet dies die Stelle, wo sich die beiden Linien 
schneiden, also bei der H8he von ca. I m. Beim weiteren 
Aufwartsfahren des Tores befindet sich die jeweilige 
Gewichtskraft annahernd im Gleichgewicht mit der wir- 
kenden Federkraft, so daB der Antrieb im wesentlichen 
lediglich gegen die vorhandenen Reibungskrafte zu wir- 
ken braucht Weitere Einzelheiten sind leicht unmittel- 
bar aus der Fig. 7 entnehmbar, ohne daB es einer weite- 
ren Erlauterung bedarf. 

Aus Platzgriinden ist beim erfindungsgemaBen Hub- 
tor auf beiden Seiten des Tores je ein Gewichtsaus- 
gleich mit jeweils mindestehs einer Ausgleichsfeder vor- 
gesehen. 

Der hier dargestellte Gewichtsausgleich hat gegen- 
uber den bekannten Lfisungen entscheidende Vorteile. 
Im Vergleich zu den bei herkdmmlichen Sektionaltoren 
verwendeten Torsionsfedern ist die Lebensdauer auf- 
grund der Verwendung einer Ausgleichsfeder in Form 
einer Schraubenfeder deutlich erhdht Die Lebensdauer 
einer Schraubenfeder betragt hierbei etwa das Doppel- 
te der Lebensdauer einer Torsionsfeder. Damit verrin- 
gert sich das Problem des umstandlichen Austausches 
des Kraftaggregates beim Sektionaltor. Ubrigens haben 
die seitlichen Ausgleichsfedern 82 keinen Platzbedarf 
uber Sturz. 

Ein weiterer Vorteil des Gewichtsausgleiches gemaB 
der Erfindung ergibt sich aus der Verwendung des Ban- 
des 84, welches im dargestellten Fall eine Dicke von 
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2 mm aufweist 1m Vergleich hierzu ware bei der Ver- 
wendung eines Drahtseiles insbesondere eine weitere 
Obersetzung beispielsweise in Form einer losen Rolle 
notwendig, da ein Seil lediglich nebeneinander auf einer 
Trommel, und zwar mit entsprechend groBerem Kern- 5 
durchmesser, aufwickelbar ware. ErfindungsgemaB da- 
gegen kann das Band auf einem Wellenstummel mit 
relativ kleinem Kerndurchmesser aufgewickelt werden, 
ohne daB sich das Band durchscheuert, so dafl auf zu- 
satzliche Obersetzungsmittel verzichtet werden kann. 10 
AuBerdem wird das Band Qbereinander aufgewickelt, so 
daB wie gewflnscht beginnend bei der Offenstellung des 
Tores der Aufwickelradius rasch grafler wird, und sich 
jedoch bei annahernd vollstandig aufgewickeltem Wik- 
kel bei der SchlieBstellung des Tores nur noch wenig is 
andert 

Wie ohne weiteres erkennbar ist, haben die mit der 
besonderen Art des geschilderten Gewichtsausgleichs 
erzielbaren Hauptvorteile besondere Bedeutung in 
{Combination mit den weiteren Merkmalen der vorlie- 20 
genden Erfindung, sie haben aber durchaus auch unab- 
hangige Bedeutung, da diese Vorteile unabhangig von 
Einzelheiten der Bauart des Tors im ubrigen genutzt 
werden kfinnen. 

25 

Patentanspriiche 

1. Hubtor mit, 

1.1 zwei Fiihrungsbahnen (2, 2'), die je an den 
beiden gegeniiberliegenden Seiten (3, 3') einer 30 
Toroffnung (1) angeordnet sind; 
12 einem Lamellenpanzer (12) zur Abdeckung 
der Toroffnung (1) in SchlieBstellung, mit 

1.2.1 Scharnierbandern (20, 20'), wobei 
gilt: x 35 

a) die Scharnierbander (20, 20') beste- 
hen aus Scharniergliedern (22), die 
gelenkig miteinander verbunden und 
uber Scharnierzapfen (24, 24') gegen- 
einander abwinkelbar sind; 40 

b) die Scharnierbander (20, 7&) wei- 
sen eine Lange auf, die der lichten 
H6he (h) der Toroffnung (1) ent- 
spricht; 

c) die Scharnierbander (20, 20') sind 45 
in den Fiihrungsbahnen (2, 2') ge- 
stiltzt und gefUhrt; 

122 Lamellen (14), wobei gilt: 

a) die Lamellen (14) sind auf die 
Scharnierglieder (22) auf gesetzt, 50 

b) durch den Abstand jeweils benach- 
barter Lamellen (14) ist ein Raum (34) 
gebildet, in den die Scharnierzapfen 
(24,24')eingreifen, 

1 23 Dichdeisten (42), die, 55 

a) annahernd uber die gesamte Tor- 
breite zwischen den Scharnierban- 
dern (20, 20') angeordnet sind, 

b) einander gegeniiberliegende Sei- 
ten benachbarter Lamellen (14) ab- 60 
winkelbar verbinden. 

2. Hubtor nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Dichtleisten (42) in den Lamellen (14) 
mit geringem seitlichem, in Richtung senkrecht zur 
Torblattebene liegendem Spiel gefuhrt sind. 65 

3. Hubtor nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB an gegen Qberliegenden Seiten der 
Dichtleisten (42) Abstutzflachen (43) aufweisende 



Verdickungen (44) vorgesehen sind, welche in enti 
sprechend geformte Aussparungen (46) der Lamel- 
len (14) eingreifen. 

4. Hubtor nach einem der vorhergehenden Anspru- 
che, dadurch gekennzeich.net, daB die Dichtleisten 
(42) derart angeordnet sind, daB die geometrische 
Achse (36) der Scharnierzapfen (24, 24') innerhalb 
des Umrisses der Dichtieiste (42) zu liegen kommt 

5. Hubtor nach Anspruch 3 oder 4, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die einander zugewandten Abstutz- 
flachen (43) der Verdickungen (44) der Dichtleisten 
(42) mit minimalem Abstand von entsprechenden 
Halteflachen (45) der Lamellen (14) angeordnet 
sind. 

6. Hubtor nach einem der vorhergehenden Anspru- 
che, gekennzeichnet durch koaxial zu den Schar- 
nierzapfen (24, 24') gelagerte Rollen (26, 26') zur 
rollenden FQhrung in den FOhrungsbahnen (2, 2'\ 

7. Hubtor nach einem der vorhergehenden Anspru- 
che, gekennzeichnet durch eine an der den Schar- 
nierbandern (20, 20') gegeniiberliegenden Seite des 
Lamellenpanzers (12) vorgesehene Dichtnase (48) 
der Lamellen (14), aufgrund derer der Abstand zu 
einer benachbarten Lamelle verringert ist 

8. Hubtor nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, gekennzeichnet durch an den beiden gegen- 
iiberliegenden Seiten (3, 3') der TorSffnung (1) an- 
geordnete Dichtlippen (50, 50'), die bis zur Position 
der Gummileisten (42) in der SchlieBstellung des 
Torblattes seitlich vorspringen. 



Hierzu 7 Seite(n) Zeichnungen 



ZEICHNUNGEN SEITE 1 



Nummer: 
Int. CI.5: 

Offenlegungstag: 



DE 40 16 214 A1 
E06B 9/08 

14. November 1991 




108 046/381 



ZEICHNUNGEN SEITE 2 Nummer: DE4015 214 A1 

Int.CI.*: E06B 8/08 

Off enlegungstag : 1 4. November 1 991 




108046/381 



ZEICHNUNGEN SEITE 4 



Nummer. 
Int. CI. 5 : 

Offenlegungstag: 



DE 40 IS 214 A1 
E 06 B 9/08 

14. November 1991 



Fig. 4 




108046/381 



ZEICHNUNGEN SEITE 5 



Nummer: 
Int. CI. 5 : 

Offenlegungstag: 



DE 40 15 214 A1 
E 06 B 9/08 

14. November 1991 




108048/381 



ZEICHNUNGEN SEITE 6 



Nummer: OE40T5 214A1 

Int. CI. 8 : E06B 9/08 

Offenlegungstag: 14. November 1991 




1 0« 048/381 



ZEICHNUNGEN SEITE 7 



Nummer: 
Int. Cl.»: 

Offenlegungstag: 



DE 40 15 214 A1 
E 06 B 9/08 

U.November 1991 



Fig. 7 




108046/381 



© BUNDESREPUBLIK © Offenlegungsschrift 

DEUTSCHLAND QE 4015 215 A 1 



DEUTSCHES 
PATENTAMT 



I Aktenzeichen: 
I Anmeldetag: 
I Offenlegungstag: 



P 40 15215.4 
11. 5.90 
14. 11.91 



i Int. CI. 6 : 

E 06 B 9/08 

E06B 9/58 
E05D 15/24 
E 05 F 1/00 
E 06 B 9/60 
E06B 9/68 



UJ 

Q 



Efaflex Transport- und Lagertechnik GmbH, 8301 
Bruckberg, DE 

Vertreter: 

Kuhnen, R., Dipl.-lng.; Wacker, P., Dipl.-lng. 
Dipl.-Wirtsch.-lng.; FurniU, P., Dipl.-Chem. 
Dr.rer.nat.; Brandl, F., Dipl.-Phys., Pat.-Anwalte; 
Hubner, H., Dipl.-lng., Rechtsanw., 8050 Freising 



<§) Erfinder: 

Rejc, Gabrijel, 8300 Landshut, DE 



@ Hubtor mit einem Lamellenpanzer in Fuhrungsbahnen 

(57) Die bisher bekannten Hubtore als Abdackungen einer 
Tordffnung, bei denen das Torblatt seitlich gefOhrt und 
vertikal angehoben wird, weisen aufgrund ihrer Konstruktion 
nur unzureichende Schnellaufeigenschaften auf, und verur- 
sachen eine GbermaSig hohe Gerauschentwicklung beim 
Lauf. 

Das erfindungsgema&e Hubtor umfaSt zwei Fuhrungsbah- 
nen (2. 2'), die an den beiden gegenuberliegenden Seiten (3, 
3') der Tordffnung (1) angeordnet sind, und einen Lamellen- 
panzer (12) mit Lamallen (14), welche auf Scharnierbandern 
(20, 20') derart mit Abstand voneinander aufgesetzt sind, 
daB die Scharnierzapfen (24, 24") innerhalb eines Raumes 
(34) zwischen den benachbarten Lamellen (14) eingreifen. 
Anwendung des Hubtores als Schnellauftor. 
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Beschreibung der Welle befindet, d. h. daB der Panzer bzw. die den 
Panzer verlangernden Endbleche die Welle um minde- 

Die Erfindung betrifft ein Hubtor mit einem Lamel- stens 180° umschlingen. Dadurch wird erreicht, daB der 

lenpanzer, der in FOhrungsbahnen von einer SchlieB- Panzer weitgehend durch Reibungskrafte gehalten 

stellung in eine Offenstellung einer Toroffnung vertikal 5 wird. und somit nicht die voile Panzereigenlast auf die 

nach obenverfahrbar ist Aufhangungen wirkt. Geschlossen ist das Tor dann, 

Als Beispiel eines Hubtores ist ein Rolltor als vertikal wenn das SchluBprofil dichtend auf der (Jnterkante der 

offnender AbschluB einer begeh- oder befahrbaren Tor- Offnung, d. h. im allgemeinen auf dem Boden, aufsteht 

offnung bekannt, das herkommlicherweise im wesentli- Im ubrigen soil der Rollpanzer nicht zusammensacken. 

chen aus einem Rollpanzer, bestehend aus gegenein- 10 Der gesamte Panzer — bis auf das SchluBprofil — bleibt 

ander abwinkelbaren Lamellen, die an den beiden Sei- somit als Last an der Welle bzw. Wellenachse hangen. 

tenrandern der Toroffnung mittels vertikaler Fiihrungs- Hierdurch unterscheidet sich im ubrigen das Rolltor 

schienen in die SchlieBstellung gefuhrt werden, einer grundlegend vom Rolladen, der meist als zusatzlicher 

Wickelwelle, an der der Rollpanzer befestigt ist und AbschluB einer Offnung vorgesehen ist 

mittels derer der Rollpanzer in die Offenstellung hoch- 15 In Offenstellung des Rolltores liegt der auf die Wik- 

gefahren und aufgewickelt wird, einem elektromotori- kelwelle aufgerollte Rollpanzer im Sturzbereich der 

schen An trieb, sowie einer Fangvorrichtung besteht, die Toroffnung. Meist liegt der Antrieb geschutzt hinter 

bei Versagen des Antriebes ein Absturzen des Rollpan- dem Sturz, und kann daher beim Befahren der Toroff- 

zers verhindert nung nicht durch Fahrzeuge beschadigt werden. Als An- 

Der Rollpanzer als der die Toroffnung abschlieBende 20 trieb ist in der Regel ein Elektromotor vorgesehen, wo- 
und schutzende Teil eines Rollabschlusses besteht aus bei daruberhinaus ein handbetatigter Antrieb fur den 
gelenkig miteinander verbundenen Lamellen, in der Re- behelfsmaBigen Betrieb vorkommt 
gel Profilteilen, beispielsweise stranggepreBten Alumi- Bei einem Elektroantrieb wird die Rolltorwelle mit 
niumwerkstoffen. Die H6he der einzelnen Lamellen be- konstanter Drehzahl, d. h. mit einer gleichbleibenden 
tragt hierbei in der Regel etwa 80 bis 1 20 mm. Diese 25 Winkelgeschwindigkeit angetrieben. Dadurch wird der 
Profilteile sind meist als Einschiebeprofile vorgesehen, an der Welle befestigte Rollpanzer angehoben und auf 
die aufgrund ihrer Formgebung ohne weitere Verbin- die Welle aufgewickelt MaBgebend fur die Hubge- 
dungsglieder gelenkig miteinander zu dem Rollpanzer schwindigkeit ist zunachst der jeweils wirksame Wickel- 
verbunden werden. Bei einem typischen Aluminium- radius, der beim Aufwickeln stetig vergroBert wird, da 
StrangpreBprofil ist das Gelenk beispielsweise als Pfan- 30 sich die unteren Teile des Rollpanzers auf die bereits 
ne und Steg ausgebildet, so daB bei ineinandergeschobe- aufgewickelten oberen Teile legen. Da sich die Hubge- 
nen Profilen das so gebildete Gelenk die beim Aufwik- schwindigkeit direkt proportional mit dem Ballenradius 
keln des Rollpanzers auftretenden Krafte aufnehmen andert, lauft ein Rolltor zunachst langsam aufwarts, um 
und aushalten kann. Die zu einem Gelenk geformte Ver- nach oben hin immer schneller zu werden. Bei einer 
bindung der Lamellen weist in aller Regel ein groBes 35 genaueren Betrachtung der kinematischen Verhaltnisse 
Spiel auf. AuBerdem soil die Formgebung bei den inein- unter Beachtung der Dicke und Hdhe der Profile muB 
andergeschobenen Profilen derart ausgebildet sein, daB der Rolltorballen als Polygon angesehen werden. Beim 
eine Ablagerung von Schmutz und Wasser in den Ge- Aufwickeln legen sich die Profile zunachst auf die runde 
lenken verhindert wird, und genugend Dichtheit gegen Wickelwelle. Die geraden Profile bilden darauf ein Poly- 
Windangriff gewahrleistet ist 40 gon. Hierbei sind die Ecken des Polygons weiter vom 

Die Ballenlagen auf der Wickelwelle werden durch Mittelpunkt der Welle entfernt als die Mitten einer 

die miteinander verbundenen Profile gebildet, die eine Polygonseite. Wenn sich nun die Welle des Rolltores mit 

bestimmte Profilhohe haben. Jedes Profil legt sich auf einer konstanten Winkelgeschwindigkeit dreht, so wird 

die am meisten vorstehende Kante eines Profiles der der Rollpanzer einmal mit einem der Lange zum Eck- 

darunter befindlichen Lage. Die Richtung, die ein Profil 45 punkt des Polygons entsprechenden Hebelarm und der 

im Ballenquerschnitt innerhalb seiner Ballenlage ein- dieser Hebelarmlange entsprechenden Hubgeschwin- 

nimmt richtet sich nach dem Auflagepunkt des Profils. digkeit hochgezogen, und im nachsten Augenblick mit 

Durch seine zufallig eingenommene Lage bestimmt es einem der Lange zu einer Seite des Polygons entspre- 

wiederum die Anordnung des nachsten, mit ihm verbun- chenden Hebelarm und der ihm entsprechenden Hub- 

denen Profils mit. Dadurch ergibt sich bei aufgewickel- 50 geschwindigkeit Die Hubgeschwindigkeit ist dem je- 

tem Ballen eine regellose Lageanordnung der einzelnen weils wirksamen, unstetig und regellos vorkommenden 

Rolltorprofile. Daraus folgt unter anderem, daB bei- Hebelarm direkt proportional, und ist daher beim Auf- 

spielsweise lediglich eine einzige Kante eines einzigen wickeln des Rollpanzers gekennzeichnet durch entspre- 

Rolltorprofils die gesamte Last des noch frei hangenden chend starke und plotzliche Schwankungen. Damit ein- 

Panzerteiles abstutzt, wodurch erhebliche Kantenpres- 55 hergehend treten in der Starke schwankende Massen- 

sungen auftreten konnen. beschleunigungen und' -verzogerungen der noch abge- 

Zur Sicherung gegen seitliches Verschieben sind seit- wickelten Rollpanzermasse auf. Diese Massenbeschleu- 
lich an den Rolltorprofilen in der Regel Kopfstucke bzw. nigungen gehen auch in das Getriebe der Antriebsma- 
Endstiicke befestigt, die in entsprechenden vertikalen schine, das fur einen entsprechenden Ungleichformig- 
Fuhrungsschienen mit in der Regel U-f6rmigem Quer- 60 keitsgrad ausgelegt sein muB, da es sonst zu Ausfallen 
schnitt laufen. Diese vertikalen Fiihrungen sind an ihrem kommen kana Diese Beschleunigungen werden zwar 
oberen Einlauf trichterfdrmig erwettert, damit der Roll- im Prinzip umso geringer, je dicker der Rolltorballen 
panzer beim Abrollen einwandfrei in die vertikaie Fiih- wird, d. h. je mehr sich das Polygon einem Kreis anna- 
rung einlaufen kann, ohne daB Gefahr des Festhakens hert Da die groBten Massenbeschleunigungen und -ver- 
besteht 65 zogerungen jedoch dann eintreten, wenn der Rollpan- 

Der Rollpanzer ist mit seinem Anfangsprofil so an der zer noch weit unten ist, vermehren sich diese Krafte 

Wickelwelle befestigt, daB die Befestigung bei geschlos- somit noch gegenseitig aufgrund des nicht unerhebli- 

senem Tor sich auf der dem Panzer abgekehrten Seite chen Eigengewichtes des Rollpanzers. 
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Die Beschleunigungen und Verzogerungen der Mas- 
sen des abgewickelten Rollpanzers wirken sich als 
Schwingungen aus. Diese Schwingungen wirken uber 
die Wickelwelle auch auf das Bauwerk, so dafi bei der 
statischen Berechnung des Bauwerks darauf zu achten 5 
ist, daB die Eigenschwingungszahl auBerhalb der Roll- 
torfrequenzen bleibL Andernfalis muB die Hubge- 
schwindigkeit des Rolltores drastisch verringert wer- 
den. Bei gleichbleibender Winkelgeschwindigkeit der 
Rolltorwelle wird mit dicker werdendem Rolltorballen 10 
die Frequenz der Schwingungen zunehmen und deren 
Amplitude abnehmen. Dies bedeutet umgekehrt, daB 
die Schallerzeugung bei der Betatigung des Rolltores 
groBer wird, je weiterder Rollpanzer herunterkommt. 

Neben den genannten UnregelmaBigkeiten der He- 15 
belarmverhaltnisse beim Aufwickeln der Profile in 
Form von Polygonziigen gibt es bei den bisher bekann- 
ten Rolitoren einen weiteren Grund, der ebenfalls zu 
auBerst problematischen kinematischen Verhaltnissen 
fuhrt Da die angetriebene Welle eines Rolltores keine 20 
Druckkrafte auf den Rollpanzer ausuben kann, muB da- 
fur gesorgt werden, daB im hochgezogenen Zustand das 
Fallgewicht des frei hangenden Rollpanzerteiles mit 
. Unterschiene groBer ist, als die Reibung der Ruhe. Nur 
so setzt sich der Panzer als Folge seiner eigenen 25 
Schwerkraft selbsttatig in Bewegung, wenn die Welle in 
Abwartsrichtung angetrieben wird. Die geringste Rei- 
bung f iir den Panzer ist dann gegeben, wenn er im hoch- 
gezogenen Zustand senkrecht in die Fuhrungen einlauft. 
Diese Art der Anbringung nennt man "normale Ausla- 30 
ge". In dem MaBe, wie der Rollpanzer ablauft, verringert 
sich der Ballendurchmesser. Der Panzer lauft dann zu- 
nehmend schrager in die Einlaufe der Fuhrungen ein. 
Wenn der Rollpanzer ganz abgelaufen ist, aber — wie 
bei Rolitoren Qblich - noch im Zug an der Welle hangt, 35 
hangt die gesamte Last des Rollpanzers unter Umstan- 
den nur an einem einzigen Profil der noch auf der Welle 
befindlichen Profile. Bei Betrachtung eines vertikalen 
Querschnittes durch ein Rolltor erkennt man, daB die 
Zugkraft der gesamten Panzereigenlast nicht in der 
Torebene, sondern in der geradlinigen Verbindung vom 
Unterstuck zum wirksamen Ballenradius liegt Der Roll- 
panzer wird sich also in der Mitte zwischen den Fuhrun- 
gen verformen, um sich moglichst dem Verlauf der Zug- 
spannung anzunahem. Die Profilenden werden jedoch 
von den Fuhrungen gehalten und konnen nicht der Zug- 
spannungslinie folgen. Wahrend die aus der Rollpanzer- 
eigenlast resultierende Zugspannung den Panzer am 
oberen Teil aus der Torebene in Richtung zur Welle hin 
zieht, biegen die Fuhrungen die Profilenden wieder zur 
Torebene. Hierdurch werden die einzelnen Profile aber 
nicht nur auf Biegung beansprucht, sondern auch auf 
Torsion. Dabei treten die groBten Biege- und Torsions- 
momente am Einlauf auf. 

Um die bei der Anbringungsart der "normalen Ausla- 
ge" einhergehenden Abdichtungsprobleme zu verrin- 
gern, wurde vorgeschlagen, durch Anbringen einer An- 
druckwelle die Durchbiegung zu begrenzen. Dadurch 
nimmt man jedoch aber einen unruhigeren und ge- 
rauschvolleren Lauf des Rolltores in Kauf (vgl. Horst 
Gamer Steuff, "Das Rolltor", Dusseldorf, Werner Verlag 
GmbH, 1987, S. 93) Die oben beschriebene ungunstige 
Kinematik des in seinen Grundzugen seit mehr als hun- 
dert Jahren bekannten (und bisher kaum veranderten) 
Rolltores ist als Hauptgrund fur eine hohe Gerauschent- 
wicklung beim Lauf, und letztlich auch fur die ungenti- 
gende Schnellaufeigenschaft des Rolltores anzusehen. 
Die im wesentlichen aus den Profilgelenken stammen- 
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den Laufgerausche treten hauptsachlich bei der Auf- 
wartsfahrt des Rolltores auf und dann auch besonders 
stark im unteren Drittel der Toroffnung, sofern das Roll- 
tor eine "normale Auslage" hat Die Gerausche entste- 
hen in der Nahe der Durchfuhrung, wo sich die Profile 
durchbiegen, mit hohen Zugkraften belastet sind und 
sich dabei in den Gelenken drehen sollen. 

Obwoh) das bisher bekannte Rolltor aufgrund seiner 
kraft- und formschlussigen Verbindungen der Lamellen 
sich im Hinblick auf Dichtigkeit gegen Winddruck und 
Sicherheit gegen unbefugtes Offnen lange Zeit als preis- 
giinstigste Losung angesehen wurde, sind die "schlechten 
Schnellaufeigenschaften des herkommlichen Rolltores 
bei der Anwendung als Industrietor friihzeitig als nach- 
teilig erkannt worden. Die Laufgeschwindigkeiten be- 
tragen beim herkommlichen Rolltor etwa 0,25 bis 
035 m/s. 

Im Industriebereich haben sich auch schnellaufende 
Rolltore mit einem ganzflachigem Torblatt aus flexi- 
blem Material, das auf eine Wickelwelle oder Wickel- 
trommel aufwickelbar ist, als zusatzlicher Offnungsab- 
schtuB bewahrt Derartige Rolltore bieten zudem bei 
geeigneter Wahl des flexiblen Materials den Vorteil der 
optischen Transparenz. Weit verbreitet sind beispiels- 
weise Macrolon-Folien oder Weich-PVC-Folien. Dieser 
Vorteil gegenuber undurchsichtigem Material geht je- 
doch mit der Zeit verloren, da die optische Transparenz 
durch Eindringen von Staub und dergleichen beim Auf- 
wickeln der Folie und der damit verbundenen Verkrat- 
zung der Oberflache beeintrachtigt wird. 

Im Hinblick auf das begrenzte Platzangebot uber 
dem Sturzbereich, und dem bei Folien-Rolltoren Qbli- 
chen groBen Kerndurchmesser der Welle mussen die 
Folien bei dieser Art von Rolltor moglichst diinn sein, da 
der Wickeldurchmesser insgesamt sonst zu groB wird. 
Auflerdem wird durch das Vorsehen dunnerer Folien 
aufgrund der leichteren Wickelbarkeit gleichzeitig ein 
schnellerer Lauf des Torblattes ermoglicht Die geringe 
Dicke der Folien, und dementsprechend das geringe Ei- 
gengewicht des Torblattes fuhrt jedoch zu einer verrin- 
gerten Windfestigkeit Als Abhilfe wurde hierzu vorge- 
schlagen, zusatzliches Gewicht in Form eines am unte- 
ren Rand des Torblattes angeordneten AbschluBprofils, 
oder federbelastete Spanngurte, die uber am Boden ge- 
lagerte Umlenkrollen lauf en, vorzusehen. 

Der groBte Nachteil bei den Folien-Rolltoren ergibt 
sich demzufolge aus dem Verhalten des Torblattes bei 
Winddruck, das sich eher dem Verhalten eines Segels 
nahert, als dem Verhalten einer Platte. Da das Torblatt 
nur auf der Wickelwelle gestutzt ist, wird das Torblatt 
bei Windlast erheblich geblaht und ausgebeult, und 
demzufolge auch angehoben. Derartige Rolltore sind 
daher auch im Hinblick auf mangelhafte Sicherheit ge- 
gen unbefugtes Offnen nur als zusatzlicher AbschluB 
einer Toroffnung anzusehen. 

Ferner sind sogenannte Sektionaltore bekannt, die 
ebenfalls bei groBen Toroffnungen Verwendung finden. 
Ein herkommliches Sektionaltor besteht im wesentli- 
chen aus einem Panzer mit vergleichsweise hohen Sek- 
tionen, die mittels eines Seilzug-Antriebes aus einer ver- 
tikalen SchlieBstellung in eine obere horizontale Stel- 
lung unterhalb der Decke umgeklappt werden konnen. 

Durch die bei Sektionaltoren verwendete vergleichs- 
weise groBe Hdhe der einzelnen Sektionen wird auf- 
grund der verringerten Anzahl der Verbindungselemen- 
te der Sektionen wie Scharniere oder dergleichen und 
ebenfalls Verringerung der Anzahl von abzudichtenden 
Stirnseiten eine mechanisch insgesamt kompaktere 
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Bauweise erreicht, mit entsprechend guter Festigkeit die iibergeleiteten Querkrafte auch durch den Kdrper 

gegen Windangriff sowie Sicherheit gegen unbefugtes der Sektionen aufgenommen, und somit diese belasten. 

Offnen. Des weiteren erlaubt es die groBe Hohe der Die beim Umklappen der Sektionen in die Randschar- 

einzelnen Sektionen, durchsichtige Abschnitte in Form niere und entsprechend in die Fflhrungsschiene eingelei- 

von Glas- oder Kunststoffenstern vorzusehen. 5 teten Krafte sind im wesentlichen von der Geschwindig- 

Die kompakte Bauweise bei Sektionaltoren ermog- keit des Offnens und SchlieBens des Sektionaltores ab- 

licht es ferner, Leichtgewichtstore aus Aluminiumsek- hangig. Wegen der prinzipiell nicht filr hohe Geschwin- 

tionen, die zur Warme- und Schalldammung beispiels- digkeiten ausgelegten Konstruktion sind der Anwen- 

weise mit einem Kunststoffmaterial gefiiilt sind, vorzu- dung von Sektionaltoren als Industrietore mit Schnell- 

sehen, urn beispiels weise Garagentore auch mit grdBe- 10 lauffahigkeit Grenzen gesetzt 

ren Torbreiten ohne zusatzlichen Elektromotorantrieb Als Antriebssystem ist bei Sektionaltoren in der Re- 

lediglich handbetatigt offnen und schlieBen zu konnen. gel eine Seitzugeinrichtung mit Zugseilen und Tragsei- 

In der Regel liegen die einzelnen Sektionen in der len, sowie auf einer Antriebswelle angeordnete Seil- 

SchlieBstellung fluchtend aufeinander, so daB jeweils die trommeln vorgesehen. Bei der Aufwartsfahrt des Tores 

gesamte Stirnflache einer Sektion fur die Dichtung zur 15 werden die Tragseile auf die Seiltrommeln aufgewickelt, 

Verfugung steht Das Sektionaltor erscheint somit als wahrend sich gleichzeitig die Zugseile von der Seiltrom- 

sauber geschlossenes Tor mit einer durchgehenden au- mel abwickeln. Bei der Abwartsfahrt des Tores werden 

fleren Flache, ohne dazwischenliegende Spalte. Eine die Zugseile aufgewickelt und Ziehen somit das Tor her- 

weiter verbesserte Dichtheit wird beispielsweise durch unter, wahrend gleichzeitig die Tragseile, ohne schlaff 

Gummieinlagen bewirkt, die in der SchlieBstellung 20 zu werden, von den Seiltrommeln abgewickelt werden. 

durch die ubereinanderliegenden Sektionen zusammen- Die Tragseile sind hierdurch standig auf Zug bean- 

gedruckt werden. Alternativ weisen die Sektionen eine sprucht und konnen nicht von den Seiltrommeln ablau- 

an einer Stirnseite uber die gesamte Torbreite verlau- fen. Der Antrieb der Antriebswelle erfolgt uber einen 

fende Auswolbung auf, die in eine entsprechende Ver- Elektromotor, der beispielsweise unmittelbar unterhalb 

tiefung einer benachbarten Sektion beim Einschwenken 25 der Decke angeordnet ist 

der Sektionen in dieselbe Ebene wie eine Nut-Feder- Zur Ausbalancierung des Torblattgewichts sind be- 

Verbindung eingreift, womitdie mechanische Festigkeit kanntermaOen Torsionsfedern vorgesehen, die koaxial 

des Torblattes gegen Winddruck auch bei groBen Tor- zur durchgehenden Antriebswelle angeordnet sind. In 

breiten weiter verbessert ist der SchlieBstellung des Tores sind die Torsionsfedern 

An der lnnenseite des Tores sind die Sektionen mit- 30 voll gespannt und werden beim Hochfahren des Tor- 

tels einer Mehrzahl von einzelnen Scharnieren verbun- blattes entsprechend entspannt Diese Torsionsfedern 

den, die uber die gesamte Breite des Tores in gewissen unterliegen einem erhohten VerschleiB und sind daher 

Abstanden in einer solchen Anzahl angebracht sind, daB erheblich in der Lebensdauer begrenzt Insbesondere 

eine genugend groBe Festigkeit und Abstutzung er- bei einer haufigen und plotzlichen Richtungsumkehr des 

reicht ist Die am seitlichen Rand der Sektionen ange- 35 Bewegungsablaufes des Sektionaltores erleiden die 

brachten Scharntere sind in der Regel gleichzeitig als Torsionsfedern aufgrund der ruckartigen Bewegungen 

Halterung fur eine Rolle ausgebildet, die in einer Fiih- erhebliche dynamische Spannungsspitzen. Durch den 

rungsschiene mit U-formigem Querschnitt am Randbe- Ausfall der Torsionsfeder sind die damit bei den Sektio- 

reich des Sektionaltores laufen kann. Da die einzelnen naltoren einhergehenden Wartungs- und Austauschar- 

Scharniere an den Sektionen so angebracht sind, daB die 40 beiten naturgemaB zeitraubend und umstandlich. 

Sektionen zur lnnenseite hin weggeklappt werden kon- Aufgrund der Anordnung der Antriebswelle mit den 

nen, entstehen hier Probleme insoweit, als die auf der Torsionsfedern oberhalb des Bogens und des Elektro- 

lnnenseite des Tores angebrachten und vorspringenden motors in der Nahe der Antriebswelle muB bei den her- 

Teile der Scharniere optisch stdren und verletzungsge- kommlichen Sektionaltoren ein erheblicher Platzbedarf 

fahrlich sind. Eine weitere Verletzungsgefahr bei Sek- 45 oberhalb des Sturzes berucksichtigt werden, der ohne 

tionaltoren entsteht beim Abwinkeln der Sektionen besondere konstruktive MaBnahmen, wie beispielswei- 

durch die hierbei auftretenden offenen Spalte bzw. beim se Vorsehen einer doppelten Horizontalfuhrung unter- 

Zuruckklappen der Sektionen und SchlieBen der Spalte. halb der Decke, oder Verlegen der Antriebswelle samt 

Ein weiterer Nachteil bei Sektionaltoren mit relativ Torsionsfedern an das auBerste Ende der Laufschienen, 

hohen Sektionen ergibt sich im Zusammenhang mit dem 50 einen Wert von typischerweise 400 mm nicht unter- 

bogenfdrmigen Fiihrungsteil oberhalb des Sturzberei- schreitet Hinzu tritt der bei Sektionaltoren GbermaBig 

ches, wo die einzelnen Sektionen von der Vertikalstel- groBe Platzbedarf in der Tiefe, der im wesentlichen der 

lung in die Horizontalstellung umgeklappt werden. Die- lichten Hohe der TorSffnung entspricht Da der in der 

ses Umklappen fiihrt naturgemaB zu plotzlichen Kipp- Regel zur Verfugung stehende Freiraum in der Tiefe, 

beschleunigungen und dementsprechend bei schneller 55 d. h. das MaB zwischen Hinterkante Sturz und dem 

Betatigung zu erheblichen Krafteinwirkungen auf die nachsten Hindernis in der Raumtiefe, wie beispielsweise 

einzelnen Sektionen. lnfolge der unterschiedlichen ra- Unterzug, Wand, Lflftungsrohr, Ventilator oder derglei- 

dialen Abstande der Fuhrungsrollen zur tatsachlichen chen, knapp bemessen sein wird, kann der Einbau des 

Lage der Masse der Sektion im Bereich der oberen bekannten Sektionaltores in vielen Fallen nicht durch- 

Kurvenbahn treten Beschleunigungs- und Verzoge- eo fuhrbarsein. 

rungskrafte auf, wobei der generell ungleichmaBige Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein Hub- 

Kxaftverlauf infolge der ebenen Ausbildung der Lamel- tor zur Verfugung zu stellen, welches Schneilauf bei 
len mit endlicher Hohe, die in der Kurvenbahn in der geringer Gerauschentwicklung beim Offnen und Schlie- 
Art eines Polygons vorliegen, dazu fuhrt, daB Sektional- Den des Tores ermdglicht, und dabei in geschlossenem 
tore in der Regel nur mit kleineren Laufgeschwindigkei- 65 Zustand genugend groBe Dichtheit gegen Wind- und 
ten betrieben werden konnen, ohne daB die Gefahr ei- Wetterangriff, sowie Sicherheit gegen unbefugtes Off- 

ner starkeren Gerauschentwicklung besteht nen bietet, und daruberhinaus auch bei groBeren Torho- 
Ober die Vielzahl von einzelnen Scharnieren werden hen nur einen geringen Platzbedarf oberhalb des Stur- 
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zes bendtigt 

Diese Aufgabe wird durch ein Hubtor mit den Merk- 
malen des Anspruches 1 geldst. 

Bet dem Hubtor gemafl der vorliegenden Erfindung 
sind die beiden Fuhrungsbahnen, die je an den beiden 
gegenuberliegenden Seiten der Tordffnung angeordnet 
sind, derart ausgebildet, daB, ausgehend von einem ver- 
tikal annahernd tlber die Hdhe der Tordffnung verlau- 
fenden Vertikalabschnitt die beiden Fuhrungsbahnen 
am Einlauf des Hubtores in einen spiralfdrmig nach in- 
nen verlaufenden Spiralabschnitt munden. Hierdurch 
wird erreicht, daB auch bei einer grdBeren Hdhe der 
Tordffnung der bendtigte Platzbedarf far den Lamellen- 
panzer in Off ensteilung in der Tiefe des Tores mdglichst 
gering gehalten ist, ohne einen wesentlich erhdhten 
Platzbedarf in der Hohe oberhaib des Sturzes zu bendti- 
gen. ErfindungsgemaO ist in der Offenstellung des Hub- 
tores der Lamellenpanzer derart in den Spiralabschnitt 
der Fuhrungsbahnen verfahrbar, daB die Vielzahl der 
Lamellen in spiralffirmiger Bahn und gegeneinander 
vollkommen beruhrungsfrei vorliegen, so daB keinerlei 
Reibungs- bzw. Druckkrafte auf die Lamellen vorkom- 
men und somit erhebliche Laufgeschwindigkeiten des 
Hubtores ermdglicht sind, ohne daB eine QbermaBige 
Gerauschentwicklung damit einhergeht Die die Breite 
der Tordffnung uberdeckenden Lamellen des Lamellen- 
panzers sind gegeneinander abwinkelbar ausgebildet 
und aus starrem Material hergestellt, so daB das Hubtor 
in SchlieBstellung eine geniigend groBe mechanische 
Stabilitat aufweist urn selbst grdBeren Windbelastun- 
gen standzuhalten, sowie Sicherheit gegen unbefugtes 
Offnen zu gewahrleisten. 

Zur Anpassung an unterschiedliche Torhdhen sind 
gemaB Anspruch 2 Verlangerungsabschnitte vorgese- 
hen, die einfach in den Spiralabschnitt der Fuhrungsbah- 
nen im wesentlichen horizontal eingesetzt werden. 

In weiterer Ausgestaltung der Erfindung ist gemaB 
Anspruch 3 vorgesehen, daB die Fuhrungsbahnen in 
Form eines Paares von Rundstaben vorgesehen sind, 
wodurch insbesondere die bogenfdrmigen Abschnitte 
der Fuhrungsbahn leicht herstellbar sind. 

Als Verbesserung des Antriebes des erfindungsgema- 
Ben Hubtores ist gemaB Anspruch 4 ein Gewichtsaus- 
gleich vorgesehen, welcher eine Ausgleichsfeder und ein 
an der Ausgleichsfeder befestigtes Band aufweist, wel- 
ches auf eine mit dem Antrieb des Hubtores zusammen- 
wirkenden Welle aufwickelbar ist, wobei diese Welle 
einen vorbestimmten Kerndurchmesser aufweist Die 
Hauptvorteile dieses Gewichtsausgleiches liegen vor al- 
lem in einer verlangerten Lebensdauer des Gewichts- 
ausgleiches, ohne daB zusatzliche Obersetzungsmittel 
zur Erreichung der gewunschten Charakteristik bend- 
tigt werden. 

Ein im Hinblick auf die mdglichen Laufgeschwindig- 
keiten des erfindungsgemaBen Hubtores vorteilhafter 
Antrieb weist gemaB Anspruch 5 eine flber einen Elek- 
tromotor antreibbare Endloskette auf, die an einer Stel- 
le an dem Lamellenpanzer befestigt ist Die Endloskette 
ist so gefuhrt daB die beim Hochfahren und Herunter- 
ziehen des Lamellenpanzers angreifenden Zugkrafte 
vollstandig in der Ebene des Torblattes verlaufen. 

GemaB Anspruch 6 ist als oberer AbschluB der Tor- 
dffnung eine annahernd Ober die gesamte Torbreite ho- 
rizontal angeordnete Dichtlippe vorgesehen, aufgrund 
derer verhindert wird, daB Regenwasser, Schmutz oder 
dergleichen in den oberen Bereich des Hubtores ein- 
dringt. 

Wegen weiterer Einzelheiten wird auf die beiden pa- 
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rellelen deutschen Patentanmeldungen desselben An- 
melders vom heutigen Tage mit dem Titel "Hubtor mit 
einem Lamellenpanzer mit abwinkelbaren Lamellen" 
(Anwaltszeichen 11EF01412) bzw. "AbschluBelement 
fur eine Offnung" (Anwaltszeichen 1 1EF01432) verwie- 
sen und vollinhaltlich Bezug genommen. 

Weitere Einzelheiten und ZweckmaBigkeiten der Er- 
findung ergeben sich aus der nachfolgenden Beschrei- 
bung einer AusfQhrungsform anhand der Figuren. Es 
zeigt: 

Fig. 1 eine teilweise Seitenansicht eines Ausfuhrungs- 
beispieles des erfindungsgemaBen Hubtores; 

Fig. 2 eine teilweise Riickansicht eines Lamellenpan- 
zers entsprechend des erfindungsgemaBen Hubtores; 

Fig. 3 eine schematische Schnittdarstellung entlang 
derLinieIII-IIIinFig.2; 

Fig. 3A eine vergrdBerte Darstellung der Einzelheit 
X aus Fig. 3; 

Fig. 4 eine Draufsicht eines Lamellenpanzers gemaB 
der vorliegenden Erfindung; 

Fig. 5 eine geschnittene Seitenansicht eines Ausfuh- 
rungsbeispieles des erfindungsgemaBen Hubtores; 

Fig. 6 eine schematische Seitenansicht zur Darstel- 
lung des Gewichtsausgleiches eines Ausfiihrungsbei- 
spieles des erfindungsgemaBen Hubtores; und 

Fig. 7 die Charakteristik des in Fig. 6 gezeigten Ge- 
wichtsausgleiches gemaB der Erfindung. 

Wie Fig. 1 und Fig. 4 veranschaulichen, weist die dar- 
gestellte Ausfuhrungsform eines erfindungsgemaBen 
Hubtores Fuhrungsbahnen 2 und 2' auf, die jeweils an 
den beiden gegenuberliegenden Seiten 3 und 3' einer 
Tordffnung 1 angeordnet ist. Im folgenden bezeichnen 
gestrichene Bezugszeichen jeweils die entsprechenden 
Teile des Hubtores, welche an der Seite 3' angeordnet 
sind, so daB dies nachfolgend nicht mehr ausdrucklich 
erwahnt zu werden braucht Jede Fuhrungsbahn 2, 2' 
weist einen vertikal uber die Hdhe der Tordffnung ver- 
laufenden Vertikalabschnitt 4 auf, der bis etwa in Hdhe 
des Sturzes 6 reicht und mQndet am Einlauf 8 des Hub- 
tores in einen spiralfdrmig nach innen verlaufenden Spi- 
ralabschnitt 10 in einem oberen Randbereich der Tor- 
dffnung. Ein Lamellenpanzer 12 zur Abdeckung der 
Tordffnung mit der lichten Torhohe h in SchlieBstellung 
ist nach oben in den Spiralabschnitt 10 jeder Fiihrungs- 
bahn in die Offenstellung des Hubtores verfahrbar, der- 
art daB der Lamellenpanzer spiralfdrmig angeordnet 
vorliegt ohne daB sich nebeneinanderliegende Lamel- 
len 14 beruhr-en. Als Antrieb fur den Lamellenpanzer 12 
ist eine Endloskette 16 und ein Etektromotor 18 vorge- 
sehen. 

In den Fig. 2, 3 und 4 sind Einzelheiten des erfindungs- 
gemaBen Lamellenpanzers dargestellt. An den beiden 
Randseiten des Lamellenpanzers 12 ist jeweils ein 
Scharnierband 20, 20' vorgesehen, das eine Lange auf- 
weist die im wesentlichen der Hdhe der Tordffnung 1 
entspricht Jedes Scharnierband 20, 20' besteht aus star- 
ren Scharniergliedern 22, die miteinander gelenkig ver- 
bunden und Ober Scharnierzapfen 24, 24' gegeneinander 
abwinkelbar sind Hierzu ist jedes Scharnierglied auf 
t bekannte Art und Weise an dessen Ende zu einer einge- 
rollten Ose geformt in welche der Scharnierzapfen 24 
einsteckbar ist Jeweils zwei benachbarte Schamierglie- 
der sind gelenkig miteinander derart verbunden, daB 
deren Osen koaxial zueinander angeordnet sind, in de- 
i nen ein gemeinsamer Scharnierzapfen 24 gelagert ist 
Im dargestellten Beispiel sind ferner koaxial zu den 
Scharnierzapfen 24, 24' Rollen 26, 26' gelagert die der 
rollenden Fuhrung der Scharnierbander 20 und 20' in 
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den Fuhrungsbahnen 2 und 2' dienen. Im dargestellten 
Beispiel weist jede Fuhrungsbahn ein Paar von Rund- 
staben 28 und 30 auf, die mit einem gleichbleibenden 
Abstand zueinander angeordnet sind, der passend zum 
Durchmesser der Rollen 26 gewahlt ist Die Scharnier- 
bander 20, 20' und die Rundstabe 28, 30 sind beispiets- 
weise aus hartem, metallischem Material hergestellt, 
wahrend die Rollen 26 auch aus Kunststoffmaterial her- 
gestellt sein konnen. Zur Sicherung des Lamellenpan- 
zers gegen Herausfallen aus der Fuhrungsbahn weist 
jede Rolle 26, 26' einen Haltebund 27, 27' auf, dessen 
AuBendurchmesser groBer als der lichte Abstand der 
Rundstabe 28, 30 ist 

Die Lamellen 14 sind beispielsweise mittels Schraub- 
verbindungen 32, 32' so auf den Scharnierbandern 20, 
20' aufgesetzt und befestigt, daB durch den entstande- 
nen Abstand der jeweils benachbarten Lamellen 14 ein 
Raum 34 gebildet ist, in welchen die Scharnierzapfen 24, 
24', bzw. die die Scharnierzapfen umfassenden Osen der 
Scharnierglieder 22 22' eingreifen, wie am besten in 
Fig. 3 dargestellt ist. ErfindungsgemaB wird dadurch er- 
reicht, daB die geometrische Gelenkachse 36 vollstandig 
innerhalb des Bereiches zu liegen kommt, der durch die 
beiden aufieren Hauptoberflachen 38 und 40 des Lamel- 
lenpanzers 12 begrenzt ist. Durch diese Lage der Ge- 
lenkachse 36 wird erreicht, daB die Weite der Winkeloff- 
nung zwischen den benachbarten Lamellen 14 beim Ab- 
winkeln des Lamellenpanzers auf ein MindestmaB ver- 
ringert ist, so daB dementsprechend die Kippbeschleuni- 
gungen beim Einfahren in die obere, abgebogene Fuh- 
rungsbahn verringert sind. Hierdurch werden die mogli- 
chen Laufgeschwindigkeiten des gezeigten Hubtores 
weiter gesteigert, ohne daB damit eine ubermaBige Ge- 
rauschentwicklung einhergeht. 

Die Lamellen mit einer Hohe von beispielsweise bis 
zu 150 mm sind ganz unabhangig voneinander und ein- 
zeln auf den Scharnierbandern 20, 20' aufgesetzt, so daB 
beispielsweise das Fehlen einer ganzen Lamelle keiner- 
lei Auswirkungen auf die mechanische Stabilitat und 
Funktionsweise des erfindungsgemaBen Hubtores nach 
sich zieht Die Scharnierbander 20 und 20' bilden somit 
gewissermaBen das tragende Gerust bzw. Skelett des 
Lamellenpanzers, welches samtliche bei der Bewegung 
des Hubtores entstehenden Kxafte aufnimmt Wegen 
des mechanisch durchgehenden Zusammenhaltes des 
Scharnierbandes 20, 20' werden die auftretenden Zug- 
krafte von den Schanierbandern 20, 20' aufgenommen 
und nicht auf die Lamellen 14 iibertragen. Durch die 
Obertragung und Verteilung der anfallenden Krafte auf 
ein gelenkiges, kontinuierliches, jedoch zugfestes Band 
wird auch bei auBerst schnellen Laufen des Hubtores 
ein gleichmaBiger und ruhiger Bewegungsablauf erzielt 

Da die einzelnen Lamellen 14 zunachst mit gewissem 
Abstand voneinander auf den Scharnierbandern 20, 20' 
aufgesetzt sind, urn so Platz fur den Scharnierzapfen zu 
schaffen, sind die benachbarten Lamellen 14 auch in 
SchlieBstellung des Tores ohne Beruhrung zueinander, 
wodurch die beim herkommlichen Sektionakor bekann- 
ten Klappergerausche beim SchlieBen des Tores beim 
erfindungsgemaBen Hubtor ebenfalls ganz entf alien. 

Zur Verstarkung der mechanischen Stabilitat des La- 
mellenpanzers und zur ErhShung der Dichtheit, ohne 
jedoch die Eigenschaften des vorliegenden Hubtores 
hinsichtlich geringer Gerauschentwicklung zu gefahr- 
den, sind Dichtleisten 42 in Form von Gummileisten 
vorgesehen, die annahernd Qber die gesamte Torbreite 
zwischen den Scharnierbandern 20 und 20' angeordnet 
sind, und einander gegenuberliegende Seiten benach- 
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barter Lamellen 14 verbinden. Jede Dichtleiste 42 ist 
zweckmaBigerweise koaxial zur benachbarten Gelenk- 
achse 36 angeordnet, so daB die Dichtleisten 42 beim 
Abwinkeln des Lamellenpanzers 12 im oberen Fiih- 

5 rungsbereich lediglich auf Biegung belastet werden. Die 
Dichtleisten 42 greifen mit nur geringem seitlichem 
Spiel in Richtung senkrecht zur Torblattebene in die 
Lamellen 14 ein, so daB der Lamellenpanzer 12 bei einer 
Druckbelastung an einer bestimmten Stelle in Span- 

io nung versetzt wird, und entsprechende Ruckstellkrafte 
sofort entgegen der Druckbelastung wirken. Jede Dicht- 
leiste 42 weist an gegenuberliegenden Seiten Wiilste 
oder Verdickungen 44 auf, die in entsprechend geformte 
Aussparungen 46 der Lamellen 14 eingreifen. 

15 Wie am besten anhand des vergroBerten Ausschnitts 
gemaB Fig. 3A erkennbar ist, weist jede Verdickung 44 
eine Abstiitzflache 43 auf, die gegenuber einer entspre- 
chenden Halteflache 45 der Lamelle 14 angeordnet ist. 
Der Abstand einer Abstiitzflache 43 zur jeweils zugeho- 

20 rigen Halteflache 45 der Lamelle 14 ist — unter Beriick- 
sichtigung des Erfordernisses einer klemmfreien und 
stdrungssicheren Montage durch Einstecken der Dicht- 
leiste 42 mit der Verdickung 44 in die Aussparung 46 
von der Seite her — so gering wie moglich gewahlt, so 

25 daB in SchlieBstellung des Lamellenpanzers gegebenen- 
falls auftretende Druckbelastungen auf den Lamellen- 
panzer dazu fuhren, daB die Dichtleiste 42 zur Seite 
gekippt wird und nach einsetzender Beruhrung der Ab- 
stiitzflache 43 mit der Halteflache 45 die Dichtleiste 42 

30 zu den beiden benachbarten Lamellen auf Zug bean- 
sprucht wird. Bei noch geringeren Auslenkungen der 
betrachteten Lamelle aus der Torblattebene, d.h. solan- 
ge die Abstiitzflache 43 die gegenuberliegende Haltefla- 
che 45 nicht beruhrt, wird die Dichtleiste 42 zu den 

35 beiden benachbarten Lamellen lediglich auf Biegung 
beansprucht, welche zu dementsprechenden Riickstell- 
kraften fiihren. Da der Abstand zwischen der Abstiitz- 
flache 43 zur zugehdrigen Halteflache 45 minimal ge- 
wahlt ist, um moglichst schon bei geringen Auslenkun- 

40 gen eine Beanspruchung der Dichtleiste auf Zug zu er- 
halten, werden somit die auftretenden Druckbelastun- 
gen auf den Lamellenpanzer von der zunachst unmittel- 
bar betroffenen Dichtleiste 42 auch auf die benachbar- 
ten Dichtleisten iibertragen und verteilt Bei einer 

45 Druckbelastung verhalt sich der erfindungsgemaBe La- 
mellenpanzer somit weitgehend wie eine homogene 
ebene Platte mit entsprechender Kraftverteilung in der 
Plattenebene, laBt aber dennoch eine kraftearme Um- 
lenkung zu. Daher bewirken die Dichtleisten 42 eine 

50 merkliche Erhdhung der mechanischen Stabilitat des 
Lamellenpanzers, so daB das Hubtor in SchlieBstellung 
auch hohen Wind- oder sonstigen Druckbelastungen 
ohne weiteres standhalt 
Selbstverstandlich bietet das erfindungsgemaBe Hub- 

55 tor auch genugend Sicherheit gegen unbefugtes Offnen, 
so daB das erfindungsgemaBe Hubtor als dauerhafter 
AbschluB einer Toroffnung anzusehen ist 

Zur Sicherung gegen Herausziehen des Lamellenpan- 
zers 12 bei eventuellem Auftreten noch groBerer 

60 Druckkrafte sind an den beiden gegenuberliegenden 
Seiten des Lamellenpanzers Haltebiinde 27, 27' ange- 
ordnet, welche im dargestellten Ausfuhrungsbeispiel als 
AuBenscheibe mit graflerem Durchmesser als der 
Durchmesser der Rollen 26, 26' ausgebildet sind. Die 

65 Haltebiinde 27, 27' sind derart mit (in der Zeichnung 
nicht naher dargestelltem) geringem Abstand von be- 
nachbarten Stiitzflachen der Fuhrungsstabe 28, 30 ange- 
ordnet, daB sie erst bei sehr starker Durchbiegung der 
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Lamellen 14 unter Last an der AuBenseite der Fiih- 
rungsstabe 28, 30 zur Abstutzung gelangen, so daB der 
Lamellenpanzer bei relativ geringen Druckbelastungen 
leicht betatigbar und verfahrbar bleibt Durch die ge- 
schilderte gute Krafteverteilung uber die Dichtleiste 42 5 
in der Torblattebene wird auch bei punktueller Bela- 
stung vermieden, daB die Haltebflnde 27, 27' einer bela- 
steten Lamelle 14 durch deren starke Ausbiegung friih- 
zeitig zur Abstutzung gelangen und dadurch die Bewe- 
gung des Lamellenpanzers behindern. 1 0 

Bei dem gemaB Fig. 3 gezeigten Ausfuhrungsbeispiel 
weist jede Lamelle 14 eine Dichtnase 48 auf, welche auf 
der AuBenseite 38 in der Torblattebene vorspringt, und 
aufgrund derer der Abstand zu einer benachbarten La- 
melle verringert ist. Aufgrund der Dichtnase 48 ist in 15 
SchlieBstellung die Dichtleiste 42 von auBen nicht mehr 
erkennbar. Die Dichtleiste 42 ist dann nur noch von der 
Innenseite her sichtbar (siehe Riickansicht gemaB 
Fig. 2). Gleichzeitig ergibt sich aufgrund der in Fig. 3 
gezeigten Ausbildung der Dichtnase 48 ein schdneres 20 
Aussehen des Lamellenpanzers 12 in Form einer gleich- 
maBigeren glatten Flache. 

Als Fingerschutz und damit zur Verhinderung von 
Verletzungen aufgrund unbeabsichtigtem Beruhren be- 
weglicher Teile sind gemaB Fig. 4 jeweils an der Innen- 25 
und AuBenseite der Tordffnung Dichttippen 50, 50' vor- 
gesehen, die in SchlieBstellung bis zur Position der 
Dichtleisten 42 in Torblattebene ragen. Die an der Au- 
Benseite der Tordffnung 1 befindlichen Dichtlippen bil- 
den gleichzeitig eine Dichtung gegen Schlagregen, 30 
Staub oder dergleichen. Die Dichtlippen kdnnen bei- 
spielsweise wiederum aus Gummi hergestellt sein. 

Eine in der Querschnittsform hierzu analog gebildete 
Dichtlippe 52 ist im Bereich des Sturzes 6 angeordnet 
(Fig. 5), und verlauft horizontal im wesentlichen uber 35 
die gesamte Breite der Tordffnung. Durch die Dichtlip- 
pe 52 wird verhindert, daB Regenwasser oder Schmutz 
in den oberen Bereich des Hubtores eindringt 

Zur bodenseitigen Abdichtung des Hubtores ist ge- 
maB Fig. 3 ein AbschluB 54 beispielsweise aus Gummi 40 
vorgesehen, der an der untersten Lamelle befestigt ist 

Wie bereits anhand der Fig. 1 erlautert, weist das 
Hubtor gemaB der Erfindung die beiden Fuhrungsbah- 
nem 2 und 2' auf, welche im oberen Bereich des Tores 
und unterhalb der mit dem Bezugszeichen 55 angedeu- 45 
teten Decke als spiralfdrmig nach innen verlaufender 
Spiralabschnitt 10 vorliegen. In der Offenstellung des 
Hubtores ist der Lamellenpanzer 12 in den Spiralab- 
schnitt derart verfahrbar, daB die Vielzahl der Lamellen 
in spiralfdrmiger Bahn und gegeneinander beruhrungs- 50 
f rei vorliegen. Im Gegensatz zum bekannten Rolltor, bei 
dem der Rollpanzer auf einer Wickelwelle aufgewickelt 
wird, ist gemaB der Erfmdung der Lamellenpanzer stets 
derart gefuhrt, daB sich die Lamellen untereinander nir- 
gends beruhren. Hierdurch werden die beim Rolltor 55 
auftretenden Druckkrafte auf die Lamellen vollstandig 
vermieden, so daB ein entsprechend ruhiger Lauf, der 
hohe Geschwindigkeiten zulaBt, ermdglicht wird. Im 
Gegensatz zum herkdmmlichen Sektionaltor ist die 
obere Fuhrungsbahn nicht als gerade Strecke unmittel- eo 
bar unterhalb der Decke gefiihrt, was insbesondere bei 
groBerenTorhdhen zu einem erheblichen Platzbedarf in 
der Tiefe des Tores ffihrte. Demgegenuber weist der 
Spiralabschnitt 10 entsprechend dem in Fig. 1 gezeigten 
Ausfuhrungsbeispiel die drei Bogenabschnitte 56, 58 65 
und 60 auf. Wie dargestellt ist, liegt ein Teil des Bogen- 
abschnittes 60 ummittelbar am Bogenabschnitt 56 an, so 
daB der lnnenradius des Bogens 56 annahernd dem Au- 
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Benradius des Bogens 60 entspricht Der AuBenradius 
des Bogens 58 entspricht dem AuBenradius des Bogens 
56. 

GemaB Fig. 1 ist der kleinstmdglich vorkommende 
Krummungsradius der Fuhrungsbahn 2 gleich dem Ra- 
dius des zuinnerst liegenden Bogenabschnittes 60. Die- 
ser Radius ist hierbei so gewahlt, daB in Abhangigkeit 
im wesentlichen von dem Abstand d benachbarter 
Scharnierzapfen (siehe Fig. 3) ein ordnungsgemaBer 
Einlauf des Lamellenpanzers 12 in den Spiralabschnitt 
10 moglich ist, ohne daB beispielsweise Selbsthemmung 
der abgewinkelten Lamellen im engsten Bogenabschnitt 
befurchtet werden muB. Eine derartige Selbsthemmung 
wiirde spatestens dann auf treten, wenn beim Einlauf des 
Lamellenpanzers 12 der parallel zur Fuhrungsbahn ge- 
richtete Kraftanteii zur Uberwindung der Rollreibung 
an einer beliebigen Stelle der Fuhrungsbahn kleiner 
wird als der an dieser Stelle entsprechend wirkende 
Rollreibungsanteil, welcher wiederum proportional zur 
an dieser Stelle vorhandenen Normalkraft ist In der 
Praxis jedoch wird der kleinstmdgiiche Bogenradius be- 
reits dadurch begrenzt, daB beim Abwinkeln der Lamel- 
len die Dichtleisten abgebogen werden, wodurch Riick- 
stellkrafte entstehen, die vom Antrieb des Hubtores 
iiberwunden werden mussen, und die umso grdBer sind, 
je enger der Fiihrungsbogen gewahlt ist 

Durch die spiralformige Anordnung der Fuhrungs- 
bahn 2 wird die vorhandene Hdhe g oberhalb des Sturz- 
bereiches optimal ausgenutzt Die Bogenabschnitte 56, 
58, 60 konnen fur samtliche in der Praxis vorkommen- 
den Torhdhen standardisiert hergestellt sein, so daB un- 
abhangig von der jeweiligen Torhdhe das erfindungsge- 
maBe Hubtor den Vorteil eines einheitlichen MaBes fur 
die Obersturzhdhe bietet Die Anpassung der Gesamt- 
lange der Fuhrungsbahn entsprechend der anwenderge- 
mSB individuellen Torhdhe wird durch separat einsetz- 
bare, horizontal verlaufende Verlangerungsabschnitte 
62 der Lange a gewahrleistet Im dargestellten Fall wird 
die Lange der gesamten Fuhrungsbahn 2 durch das Ein- 
setzen der Verlangerungsabschnitte 62 insgesamt um 
3 x a vergroBert Da diese Veriangerungsteile im we- 
sentlichen die einzigen Teile des Hubtores darstellen, 
die individuell entsprechend der Torhdhe gefertigt bzw. 
zur Verfiigung gestellt werden mussen, kann das erfin- 
dungsgemaBe Hubtor den groBen Stiickzahlen entspre- 
chend preiswert hergestellt werden und daher auch fur 
alltaglichere Anwendungen auBerhalb des Industriebe- 
reiches Eingang finden. 

Zur weiteren Veranschaulichung werden im folgen- 
den konkrete Zahlenwerte angegeben. Bei den gangi- 
gen lichten Torhdhen von h— 3 m, 45 m, 6 m betragen 
die Werte der Verlangerungsabschnitte 62 jeweils 
a =0 m, 0,5 m, 1 m, so daB bei einem Fixwert der Bauho- 
he uber dem Sturz g=»05 m bei einer VergrdBerung der 
lichten Torhdhe von 3 m auf 6 m der Platzbedarf in der 
Tiefe lediglich um 1 m ansteigt Der Durchmesser der 
Rollen 26 und damit der lichte Abstand der Fuhrungs- 
bahnen betragt hierbei etwa 4 cm. Bei dieser Anord- 
nung ist es moglich, beispielsweise das Tor mit der Hohe 
h = 3 m in nicht weniger als 2 s vollstandig zu dffnen. 

GemaB Fig. 1 ist in dem im Inneren des Spiralab- 
schnittes 10 verbleibenden Freiraum der Elektromotor 
18 angeordnet, der mit einer Antriebsrolle 64 in Verbin- 
dung steht Durch die strichpunktierte Linie ist in Fig. 1 
schematisch die Endloskette 16 angedeutet, welche mit- 
tels der Antriebsrolle 64 und dem Motor 18 angetrieben 
ist und Qber Umlenkrollen 66, 68, 70 (Fig. 5), und 72 
gefuhrt ist An der gegenuberliegenden Seite 3' des To- 
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res sind (nicht dargestellte) Umlenkrollen entsprechend 
den Umlenkrollen 68, 70. 72 vorgesehen, und von denen 
eine Umlenkrolle beispielsweise iiber eine Kupplung 
und eine Torsionswelle drehstarr mit der als Zahnrad 
ausgebildeten Umlenkrolle 72 verbunden ist, und eine 
weitere (nicht gezeigte) Endloskette antreibL An dieser 
Stelle wird als weiterer Vorteil des erfindungsgemaBen 
Hubtores vermerkt, daB in Abhangigkeit zur gewiinsch- 
ten Torbreite die Torsionswelle das einzige Bauelement 
darstellt, welches auftragsgebunden mit entsprechender 
Lange herzustellen ist. 

Im Bereich einer unteren Lamelle ist die Endloskette 
16 iiber einen Bilgel 74 am Lamellenpanzer befestigt 
GemaB Fig. 5 ist die Verbindung der Kette mit dem 
Lamellenpanzer am zweckmaBigsten derart vorgese- 
hen, daB die angreifende Zugkraft beim Hochfahren des 
Lamellenpanzers von der SchlieBstellung in die Offen- 
stellung vollstandig innerhalb der Ebene des Torblattes 
verlauft, und somit horizontal verlaufende Kraftanteile 
vermieden sind, die zu einem Kippmoment des Lamel- 
lenpanzers fuhren wurden, wodurch Krafte auf die Fiih- 
rungsbahnen wirken wurden, die die Fiihrungen ausein- 
anderzudrucken suchen, wahrend die Rollen aufgrund 
der massiven Last einem erhohten VerschleiB unterlie- 
gen wurden. 

Der Bugel 74 weist ferner beispielsweise ein vorste- 
hendes, starres Ende 76 auf, welches in der Offenstellung 
des Tores an einen oberhalb des Sturzes angebrachten 
Gummipuffer 78 annahernd ohne Gerauschentwicklung 
anschlagt 

GemaB Fig. 6 ist zur Anpassung der am Antrieb des 
Hubtores wirkenden Zugkraft an das jeweilige Gewicht 
der freien Lamellenpanzerlange ein Gewichtsausgleich 
80 vorgesehen, welcher eine Ausgleichsfeder 82 und ein 
daran befestigtes Band 84 aus einem weitestgehend un- 
elastischen und zugfesten Material aufweist Das untere 
Ende der als Schraubenfeder ausgebildeten Ausgleichs- 
feder 82 ist fest mit dem Boden verbunden. Ober eine 
Umlenkrolle 86 wird das Band 84 mit einer Welle 88 
aufgewickelt die beispielsweise fiber die in Fig. 1 und 5 
gezeigte Umlenkrolle 72 mit dem Antrieb des Hubtores 
zusammenwirkt, und zwar derart, daB beim Hochfahren 
des Lamellenpanzers das Band 84 von der Welle 88 
abgewickeit wird und die Feder 82 entsprechend entla- 
stet wird, und beim Herabsenken des Lamellenpanzers 
das Band 84 auf die Welle 88 aufgewickelt wird, mit 
entsprechend ausgeubter Zugkraft auf die Ausgleichsfe- 
der 82, so daB diese gespannt wird. 

Die Welle 88 weist einen vorbestimmten Kerndurch- 
messer auf.dessen Wert derart gewahlt ist, daB in Ab- 
hangigkeit zur Dicke des Bandes 84, der Ruhetange U 
der Ausgleichsfeder 82, der Federstarke der Ausgleichs- 
feder 82, sowie dem Gesamtgewicht des Lamellenpan- 
zers entsprechend der Torhohe die gewiinschte Charak- 
teristik des Gewichtsausgleiches 80 gemaB Fig. 7 er- 
reicht wird. 

In Fig. 7 ist fur eine beispielhafte lichte Torhohe von 
3 m nach rechts die jeweilige lichte Hohe der verblei- 
benden TorSffnung in Millimeter aufgetragen, wobei 
der Wert "0 mm" das vollstandig geschlossene Tor, und 
der Wert "3000 mm" das vollstandig geoffnete Tor wie- 
dergibt, und nach oben ist das am Antrieb wirkende 
Gesamtgewicht Gt des freien Lamellenpanzers als 
durchgehende Linie, und die ebenfalls am Antrieb wir- 
kende Federkraft Ff als gestrichelte Linie aufgetragen. 
Wie man der Fig. 7 entnimmt. ist der Gewichtsausgleich 
80 so eingestellt, daB beim geschlossenen Tor die Aus- 
gleichsfeder soweit gedehnt ist, daB uber die Gewichts- 



kraft des Lamellenpanzers hinaus eine QberschUssige 
Federkraft von ca. 260 N vorhanden ist Hierdurch wird 
erreicht, daB beim Betatigen des geschlossenen Tores 
der Lamellenpanzer auch ohne zusatzlichen Antrieb 

s nach oben bis etwa zu derjenigen Hohe hochfahrt, bei 
der die Gewichtskraft des freien Lamellenpanzers im 
Gleichgewicht ist mit der entsprechenden Federkraft In 
Fig. 7 bedeutet dies die Stelle, wo sich die beiden Linien 
schneiden, also bei der Hohe von ca. 1 m. Beim weiteren 

io Aufwartsfahren des Tores befindet sich die jeweilige 
Gewichtskraft annahernd im Gleichgewicht mit der wir- 
kenden Federkraft, so daB der Antrieb im wesentlichen 
lediglich gegen die vorhandenen Reibungskrafte zu wir- 
ken braucht Weitere Einzelheiten sind leicht ummittel- 

15 bar aus der Fig. 7 entnehmbar, ohne daB es einer weite- 
ren Erlauterung bedarf. 

Aus Platzgrunden ist beim erfindungsgemaBen Hub- 
tor auf beiden Seiten des Tores je ein Gewichtsaus- 
gleich mit jeweils mindestens einer Ausgleichsfeder vor- 

20 gesehen. 

Der hier dargestellte Gewichtsausgleich hat gegen- 
uber den bekannten Losungen entscheidende Vorteile. 
Im Vergleich zu den bei herkommlichen Sektionaltoren 
verwendeten Torsionsfedem ist die Lebensdauer auf- 

25 grund der Verwendung einer Ausgleichsfeder in Form 
einer Schraubenfeder deutlich erhdht Die Lebensdauer 
einer Schraubenfeder betragt hierbei etwa das Doppel- 
te der Lebensdauer einer Torsionsfeder. Damit verrin- 
gert sich das Problem des umstandlichen Austausches 

30 des Kraftaggregates beim Sektionaltor. Obrigens haben 
die seitlichen Ausgleichsfedern 82 keinen Platzbedarf 
uber Sturz. 

Ein weiterer Vorteil des Gewichtsausgleiches gemaB 
der Erfindung ergibt sich aus der Verwendung des Ban- 

35 des 84, welches im dargestellten Fall eine Dicke von 2 
mm aufweist Im Vergleich hierzu ware bei der Verwen- 
dung eines Drahtseiles insbesondere eine weitere Uber- 
setzung beispielsweise in Form einer losen Rolle not- 
wendig, da ein Seil lediglich nebeneinander auf einer 

40 Trommel, und zwar mit entsprechend gr&Berem Kern- 
durchmesser, aufwickelbar ware. ErfindungsgemaB da- 
gegen kann das Band auf einem Wellenstummel mit 
relativ kleinem Kerndurchmesser aufgewickelt werden, 
ohne daB sich das Band durchscheuert, so daB auf zu- 

45 satzliche Ubersetzungsmittel verzichtet werden kann. 
AuBerdem wird das Band ubereinander aufgewickelt, so 
daB wie gewlinscht beginnend bei der Offenstellung des 
Tores der Aufwickelradius rasch groBer wird, und sich 
jedoch bei annahernd vollstandig aufgewickeltem Wik- 

50 kel bei der SchlieBstellung des Tores nur noch wenig 
Sndert 

Wie ohne weiteres erkennbar ist, haben die mit der 
besonderen Art des geschilderten Gewichtsausgleichs 
erzielbaren Hauptvorteile besondere Bedeutung in 
55 Kombination mit den weiteren Merkmalen der vorlie- 
genden Erfindung, sie haben aber durchaus auch unab- 
hangige Bedeutung, da diese Vorteile unabhangig von 
Einzelheiten der Bauart des Tors im Qbrigen genutzt 
werden konnen. 

60 

Patentanspruche 

l.Hubtor mit 

1.1 einem Lamellenpanzer (12), welcher eine 
65 Vielzahl von Lamellen (14) aufweist, die 

1.1.1 starr, 

1.1.2 die Breite der Toroffnung (1) uber- 
deckend, und 
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1.13 gegeneinander abwinkelbar ausge- 
bildet sind; und 
1.2 zwei Fuhrungsbahnen (2, 2'), die 

1.2.1 je an den beiden gegeniiberliegenden 
Seiten (3, 3') der Toroffnung (1) angeord- 5 
net sind, 

12.2 ausgehend von einem vertikal anna- 
hernd liber die Hohe der Toroffnung (1) 
verlauf enden Vertikalabschnitt (4), 
123 am Einlauf (8) des Hubtores in einen 10 
spiralformig nach innen verlaufenden Spi- 
ralabschnitt (10) munden, in welchen der 
Lamellenpanzer (12) in der Offenstellung 
des Hubtores derart verfahrbar ist, daB 
die Vielzahl der Lamelien (14) in spiralfor- 15 
miger Bahn und gegeneinander beriih- 
rungsfrei vorliegen. 

2. Hubtor nach Anspmch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB der Spiralabschnitt (10) der Fuhrungsbah- 
nen (2, 2') einen im wesentlichen horizontal verlau- 20 
fenden, separat einsetzbaren Veriangerungsab- 
schnitt(62)aufweist 

3. Hubtor nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Fuhrungsbahnen (2 2') in Form 
eines Paares von Rundstaben (28, 30) vorgesehen 25 
sind. 

4. Hubtor nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, gekennzeichnet durch einen Gewichtsaus- 
gleich (80) zur Anpassung der am Antrieb des Hub- 
tores wirkenden Zugkraft an das jeweilige Gewicht 30 
der freien Lamellenpanzerlange, wobei der Ge- 
wichtsausgleich (80) eine auf Zug oder Druck be- 
lastbare Ausgleichsfeder (82) und ein an der Aus- 
gleichsfeder (82) befestigtes Band (84) aufweist, 
welches auf einer mit dem Antrieb des Hubtores 35 
zusammenwirkenden Welle (88) in aufeinanderlie- 
genden Wicklungen aufwickelbar ist, und die Welle 
(88) einen vorbestimmten Kerndurchmesser auf- 
weist 

5. Hubtor nach einem der vorhergehenden Ansprfi- 40 
che, gekennzeichnet durch eine mit dem Lamellen- 
panzer (12) verbundene Endloskette (16), die durch 
einen Elektromotor (18) antreibbar ist 

6. Hubtor nach einem der vorhergehenden Anspru- 
che, gekennzeichnet durch eine am Einlauf (8) des 45 
Hubtores uber annahernd die gesamte Torbreite 
horizontal angeordnete Dichtlippe (52), die senk- 
recht zur Torblattebene bis in den Bereich der Fuh- 
rungsbahnen (2, 2') ragt 
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